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LA FERROVIA DEL S. GOTTARDO 



CONSIDERATA NEL RISPETTO ECONOMICO 



Ce n’est pas asse* de compter le* expe- 
riences, il l*s fault poisor et assortir ; 
et Ics fault aroir digereea et aiambi- 
quees, pour cn tirer le* raisons rt con- 
clusioni quVlìes porlent. 

Monne» — Kssci i j. 



La Commissione Governativa, incaricata di esaminare 
le condizioni dei vari passaggi delle Alpi italo-elvetiche 
e di giudicare quale fosse il passaggio preferibile per 
condurvi una strada ferrata dopo sei mesi d' incessanti 
studi, si è, nella seduta tinaie tenuta il 10 febbraio, 
— alla quale erano presenti quattordici dei diciannove 
membri ond' era costituita, — pronunciata in favore di 
quello del S. Gottardo con undici voti contro tre soli 
dati al passaggio della Spluga, nessun voto avendo otte- 
nuto quello del Lukmanier. Quindi noi siamo i primi 
a riconoscere che ci apponevamo assai male quando ri 
siamo dati a credere che il passo del Lukmanier, passo 
che a noi parve sempre il più opportuno nel rispetto 
tecnico e nell'economico, non menochè nel commer- 
ciale , potesse ottenere, se non una maggioranza, almeno 
una minoranza notevole. Diremo solo, non per giustifi- 
care ma per scemare il torto di questa nostra credenza, 
che, quando in sul finire del passato settembre la face- 
vamo nota per le stampe, non si aveva ancora sull'in- 
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dirizzo dato agii studi della Commissione e sulle opi- 
nioni dei suoi membri tal cognizione che vietasse di far 
previsioni in uno o in un altro senso. Ma, a chiunque 
abbia da allora in poi tenuto dietro alle varie fasi che 
assunse la questione, si farà chiaro che nella Commis- 
sione si faceva sempre più prevalere il favore al pas- 
. saggio del Gottardo, in ciò consentendo il Governo. 

Ed infatti, quantunque sia vero che la Commissione 
Governativa italiana era incaricata di pronunciare il suo 
giudizio dopo avere esaminate le speciali condizioni di 
tutti e tre i passi alpini: Lukmanier, Spluga e Gottardo ; 
soli passi sui quali si potesse ragionevolmente conten- 
dere, tuttavolta dalla risposta data dal sig. Ministro dei 
lavori pubblici alla Delegazione che il Cantone Ticino 
inviava nell’ottobre scorso a Firenze per esplorare le di 
lui intenzioni, risulta intanto cho fin d'allora, « egli po- 
li leva darle l' assoluta assicurazione che il Lukmanier 
» sarebbe stato dalla Commissione messo in disparte, e 
» che essa (Delegazione) poteva ritenere la questione 
» del Lukmanier come finita è morta; » sentenza con- 
tro la quale ci asterremo dal promuovere nuove po- 
lemiche, le quali sarebbero inutili vista l'autorità di chi 
la pronunciava; ma sentenza che, dando senz'altro un 
bando assoluto a quel passaggio delle Alpi Elvetiche 
che, vuoi con tracciato alto , vuoi con tracciato basso , 
fu riconosciuto da giudici competentissimi (1) il più fa- 

(1) Ci giova notare che fra i vari giudizi pronunciati nel detto senso 
notevole è quello di una commissione composta di quattro disliuti in- 
gegneri del Corpo del Genio Civile, nessuno dei quali piemontese, cioè 
i signori ispettore Oberly ed ispettore Detla-Rocca, napoletani, ingc- 
gner-capo Rombaux, belga, e ingegner-capo Ferrucci, toscano; i quali 
nel 1864 ebbero incarico dal sig. Ministro dei lavori pubblici di esa- 
minare i tre passaggi : Lukmanier, Spluga e Goltardo, e pronunciarsi 
su quello che fosse preferibile per condurvi una strada ferrala. 

Nella relazione che essi indirizzarono al sig. Ministro , dopo avere 
esposti gli accurati studj fatti sul terreno ed al tavolo per conoscere 
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cile a superare , ci sembra invero essere stata un po’ 
troppo ricisa e brusca. 

E quanto a ciò che nella risposta stessa è detto re- 
lativamente al passaggio della Spluga, pare a noi di 
scorgere che fosse detto più come eccitamento ai Can- 
toni Svizzeri e specialmente al Cantone Ticino a non 
esitare nel dar larghi sussidi a favore del passaggio del 
Gottardo, mostrando il pericolo cui altrimenti essi si 
esponevano di vedere preferito il passaggio della Spluga, 
che come prova che nel sig. Ministro fosse men ferma 
quella opinione che in altro tempo aveva espressa nella 
relazione da lui fatta alla Deputazione Provinciale di 
Milano tornando dalla missione che da essa aveva avuta 
di esplorare gli intendimenti e i desideri che prevale- 
vano in [svizzera sulla questione del passaggio delle 
Alpi , sulla quale allora si disputava più vivamente che 
mai (2). 

le condizioni assolute e le comparative dei tre passi suddetti, son 
venuti alla seguente definitiva conclusione: 

u La linea del Lukmanier prevale sulle altre due per le minori 
ii difficoltà di costruzione, per la maggior sicurezza dell’esercizio, per 
* le migliori condizioni delle pendenze, per la minore altezza del 
” punto culminante, per la più breve lunghezza della parte di gal- 
li leria da aprirsi a foro cieco, per la minor durata della costruzione 
« e per le meno gravi speso di costruzione e finalmente per il più 
» economico esercizio. » 

(2) A giustificare codesta nostra supposizione valga il confronto che 
nella succitata sua risposta alla Delegazione ticinese il sig. Ministro 
istituisce fra l’interesse che ha l’Italia di fare che la linea ferroviaria 
in questione congiunga la Valtellina alle altre provincia del Regno, e 
l’interesse che ha la Svizzera a promuovere l’unione più intrinseca del 
Cantone Ticino con lutti gli altri cantoni della Confederazione. Il 
sig. Ministro ha troppo fine accorgimento per non essere egli stesso 
convinto che, affinchè il confronto di cui si valeva coi signori Dele- 
gati Pioda e F raschina potesse reggere, bisognerebbe: che la Valtel- 
lina fosse provincia separata dal resto dell’ Italia mediante la gran 
catena delle Alpi, come il Cantone Ticino è da quella catena separato 
dal resto della Confederazione; = che valicare il passo della Spluga 
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Ma, poiché ad ogni modo dalle parole dette dal sig. 
Ministro parrebbe che in certe eventuali circostanze il 
passaggio della Spluga, al quale aspirano i Lombardi, 
potesse meritare anche la preferenza del Governo, e 
poiché la inesplicabile condotta delle Autorità costituite 
del Cantone Ticino potrebbe fare appunto che codeste 
circostanze si verificassero, noi, per semplificare sempre 
meglio la questione, ci permetteremo d’insistere nella 
nostra opinione : « non potere, cioè, ottenersi che la 
» Svizzera consenta a che la strada ferrata che deve 
» congiungere la sua rete ferroviaria colla nostra sia 
» condotta al di fuori del Canton Ticino, condannando 
» quel cantone italiano, separato dagli altri dalla grande 
» catena delle Alpi, ad essere privo di quel compenso 
» che solo può procurare un adeguato rimedio alla ecce- 
» zionale sua posizione rispetto al resto della Confede- 
» razione. » 

Non curando le stolte accuse e le maligne insinua- 
zioni che altra volta ci tirò addosso codesta nostra opi- 
nione, noi esamineremo invece le ragioni addotte da chi 
sostenne nei modi convenienti la opinione contraria. 

E in primo luogo, rispetto alla strategia è stato detto: 
» essere inammissibile che la Svizzera accampi motivi 
» tendenti a far credere che essa tema un’aggressione 
» da parte dell' Italia più che dalla Francia o dalia Ger- 

fosse una necessità per mantener ferma l’unione della Valtellina col re- 
sto dell’Italia, come è una necessità invece condurre la ferrovia o per 
il I.ukinnnier o per il Goliardo quando si voglia mantener ferma la 
intriscea unione del Cantone Ticino col resto della Confederazione; = 
che la Valtellina fosse abitata da gente di nazionalità diversa da quella 
dei resto d’Italia c parlasse perciò anche lingua diversa, come avviene 
del Ticino per rispetto al resto della Confederazione ; = clic final- 
mente non fosse ovvio e rispettivamente molto facile fare clic la Vai- 
tellina fosse legala alla gran rete ferroviaria italiana con un braccio 
di ferrovia che corra lungo la sponda orientalo del Lago di Como, 
senza che punto vi sia uopo di passare la catena delle Alpi. 
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» mania, » per ciò che è interesse dell’Italia di rispet- 
tare la neutralità della Svizzera, « baluardo e garanzia 
» di sicurezza per l'Italia stessa; » onde se ne con- 
chiude che, poiché le molte comunicazioni ferroviarie 
colla Trancia e colla Germania non furono impedite da 
alcuna ragione politica o militare, cosi nessuna simile 
ragione vi può essere per impedire coll'Italia una co- 
municazione ferroviaria per il passo della Spluga. Ma, 
innanzi tutto, sarà difficile persuadere gli Svizzeri che 
non si dieno alcuna cura per assicurare la integrità 
della Confederazione abbandonandosi ad una cieca con- 
fidenza nella loro neutralità; neutralità che, garantita 
unicamente da trattati e da buone intelligenze fra i 
più potenti Stati europei, può esser rotta con quella 
stessa facilità colla quale, come esempi anche recentis- 
simi ci dimostrano, si rompono codesti trattati e si al- 
terano codeste buone intelligenze. Nè l'esempio di ciò 
che fu fatto per le comunicazioni aperte fi a la Svizzera 
e la Germania può applicarsi al caso nostro, in cui si 
tratta di abbandonare al di qua delle Alpi un Cantone 
italiano con pericolo che l’ integrità della Confederazione 
venga a mancare senza uopo d'influenza estera e di 
rottura di neutralità. E men ragionevole ancora ci sem- 
bra voler riportarsi, anziché all'opinione dell'illustre ge- 
nerale Dufour, « all'autorità dei più celebri ufficiali del 
« Genio dei tempi di Napoleone ; » quasicchè le condi- 
zioni politiche degli Stati di Europa, le quali hanno cosi 
grande influenza sui postulati della strategia, fossero al 
tempo del Grande Napoleone le stesse che quelle di 
oggidi, e quindi dovesse la Svizzera prender ora con- 
siglio da ciò che sapientemente dettavano nelle contin- 
genze d'allora gli strategici napoleonici, anziché dal 
giudizio che nelle contingenze attuali pronunciano gli 
eminenti uomini di guerra di cui si onora la Svizzera. 

In secondo luogo diremo, sembrarci ancor meno atten- 
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dibile ciò che si va dicendo sulla assoluta sovranità dei 
Cantoni in fatto di ferrovie e sulla interpretazione che 
dovrebbe darsi agli articoli della Costituzione Federale 
relativi a strade ferrate e alle disposizioni della legge 
speciale nella materia. Da tali articoli e disposizioni si 
pretende trarre che il Consiglio Federale non abbia di- 
ritto di veto che valga ad impedire che la volontà dei 
Cantoni si faccia, qualunque anche sinistra inlìuenza essa 
possa avere sull’ interesse generale della Confederazione. 
Ciò a noi sembra non consentir punto colla lettera e 
molto meno collo spirito delle istituzioni e della legisla- 
zione della Svizzera. Ma quand'anche fosse altrimenti, non 
si potrebbe però negare che, se sulla concessione di una 
ferrovia sorgesse contestazione fra il Cantone o i Can- 
toni che intendono attuarla e il Consiglio Federale, che 
deve pure dare il suo assenso e che può nei casi con- 
templati pronunciare il suo veto, la questione non ab- 
bia ad essere portata dinanzi all’ Assemblea Federale. Di 
ciò abbiamo una prova in quello che avvenne recente- 
mente pel caso della contestata decadenza della Società 
Sillnr o della Società inglese che vi si era sostituita, caso 
in cui trattavasi appunto di una concessione fatta da un 
solo Cantone, il Cantone del Ticino; al quale esclusiva- 
mente, se valesse la teoria di coloro che vogliono che 
i Cantoni in fatto di strade ferrate esercitino un'asso- 
luta sovranità, avrebbe appartenuto decidere la questione 
senza intervento di altre autorità superiori. Ammesso 
dunque, come ci sembra incontestabile, che nei confitti 
della natura di quelli di cui si tratta , abbia ad essere 
invocato il supremo giudizio dell’ Assemblea Federale, 
messa da canto ogni sottile argomentazione sulla inter- 
pretazione delle leggi svizzere in materia di strade fer- 
rate non mono che sull’applicazione dei principii stra- 
tegici ai passaggi ferroviari delle Alpi, e ponendo mente 
all’ agitazione che or si ridesta più viva che mai nel Can- 
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tone Ticino, il quale teme a ragione che la costruzione 
della strada ferrata della Spluga lo condanni ad una 
perpetua separazione dal resto della Confederezione, si 
potrà mai darsi a credere che la sua causa non abbia 
ad essere discussa davanti all’Assemblea Federale, quando 
le altre Autorità centrali non volessero o non potessero 
farvi ragione? E, considerando clic quell’ Assemblea co- 
stituisce la rappresentanza nazionale di tutti i Cantoni, 
chi potrà mai dubitare che essa non si pronunci contro 
una concessione che sarebbe avversata da quasi tutti i 
Cantoni medesimi, cioè da tutti quelli che propugnano 
la ferrovia del Gottardo e i cui delegati si sono costi- 
tuiti in Comitato a Lucerna, non meno che da quelli 
che parteggiano pel Lukmanier, attalchè si può dire che 
a favorire la ferrovia della Spluga non resti che una 
parto del Cantone dei Grigioni e forse di qualche altro 
piccolo Cantone? (3) 

(3) Gli atti diplomatici che corsero sino alla fine di marzo fra il 
Governo Italiano e quello della Confederazione confermano assai bene 
la suddetta nostra opinione scila impossibilità clic si riesca a con- 
giungere la rete ferroviaria Svizzera colla Italiana ove non la si con- 
duca attraverso al Cantone Ticino. 

È già noto come di questo argomento il Consiglio Federale avesse 
fatto altra volta una questione pregiudiziale, e sarebbe superfluo ripe- 
tere qui le discussioni a cui essa diè luogo. Diremo solo che ci sem- 
bra sarebbe stato prima di ogni altra cosa necessario che il nostro 
Governo togliesse di mezzo silTalta questione ov’ egli avesse credulo 
potergli eventualmente convenire di adottare la linea della Spluga. In- 
vece egli non si fece alcun carico di ciò nel suo dispaccio 21 feb- 
braio 18CC, col quale incaricava il Conte Mamiani. suo inviato straor- 
dinario e ministro plenipotenziario presso la Confederazione Svizzera, 
di partecipare al Consiglio Federale che, dopo 20 anni di slndi e di 
discussioni, il Regio Governo aveva definitivamente deciso di preferire 
il S. Goliardo ad ogni altro passo alpino. Senonchè il nostro Governo, 
temendo che il Consiglio Federale potesse credere clic alla detta pre- 
ferenza data al Gottardo c al conseguente abbandono della Spluga 
avesse in gran parte influito la suddetta questione pregiudiziale, stimò 
opportuno incaricare lo stesso Ministro Conte Mamiani, con altro di- 
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Ritenuto dunque che a congiungere la rete ferroviaria 
elvetica colla italiana non resti, secondo il giudizio della 
Commissione, altra linea a seguirsi che quella che va- 
lica il passo del Gottardo, e ritenuto pur sempre secondo 
lo stesso giudizio che debba preferirsi il tracciato basso, 
cioè quello die rende indispensabile una lunga galleria 
a foro cieco, esclusa ogni idea di passaggio alto come 
sistema definitivo e stabile, noi ci asterremo dall'entrare 
in altre discussioni sulle ragioni che indussero la mag- 
gioranza della Commissione medesima a pronunciare co- 
desto giudizio ed il Governo a conformarvisi. Ma non ci 
sarà tolto di esaminare la questione nel rispetto econo- 
mico, di vedere cioè se, ammessa codesta preferenza data 

spacio del 17 marzo di dichiarare. a S. E. il signor Rniiscl, Presidente 
della Confederazione Svizzera, che « il Governo del Ile, fissando la 
» sua scelta sul S. Gottardo come il punto più conveniente per il tra- 
> foro delle Alpi Elvetiche, c lasciando da parte la Spluga fino a tanto 

* che l* impresa del Gottardo sia giudicala meno realizzabile, non fu 
» guidato a queste determinazioni dalla questione pregiudiziale solle - 
» vaia altre volle contro questo passaggio dal Governo Federale, que- 
» slionc al contrario sulla quale il Governo del Ite giudica opportuno 
« fare le più ampi* riserve ; » soggiungendo però, clic nel caso in cui 
non si potesse ottenere pel S. Gottardo un soccorso efficace dai paesi 
transalpini, il Governo Italiano si riserbava tutta la libertà d’azione 
sulla scelta di un altro passo. Alle quali dichiaiazioni e riserve il Con- 
siglio Federale, in seduta del 26 marzo, deliberò che, ritenuta la nota 
17 marzo come supplemento della prima del 21 febbraio, si dichia- 
rasse al Governo Italiano che t il Consiglio Federale non riteneva per 
» ora necessaria un' ulteriore discussione sulla precedente sua riserva, 
» dappoiché il Governo stesso si era pronunciato in prima linea in 

* favore del S. Gottardo; e ad ogni modo aver egli dovuto riservare even- 
>< lealmente anche i diritti della Svizzera di fronte alle dichiarazioni 
» di quel Governo. » 

I)a queste reciproche dichiarazioni e riserve si fa evidente che, ove 
s’ intendesse colla traccia della ferrovia alpina abbandonare il Cantone 
Ticino, sarebbe vano sperare una conciliazione fra i due Governi, e 
si verrebbe alla conseguenza, ormai troppo facile a prevedersi, che 
non se ne eseguisca alcuna. 
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al passaggio del Gottardo col tracciato basso , si possa 
confidare di procurarsi mezzi sufficienti per attuare la 
grand'opera, e di riuscire ad averne il concorso deH’in- 
dustria privata. Del quale argomento non ci sembra es- 
sersi abbastanza preoccupata la Commissione governativa 
avendole forse paruto, come parve ad altri, che « per 
» decidere della scelta del miglior passaggio delle Alpi 
» Elvetiche, convenisse occuparsi esclusivamente del punto 
» obbiettivo a cui si vuole arrivare, e lasciar da parte 
» affatto le spese ed il tempo necessario per arrivarvi.» 

In questo nostro esame prenderemo per baso nel ri- 
spetto tecnico il Progetto degli Ingegneri in capo signori 
Beckh e Gerwig, e nel rispetto economico-cominerciale la 
memoria dei signori Roller, Schmidlin e Stoll, intitolata: 
La Ferrovia del Gottardo nell' aspetto commerciale (4). Ci 

(4) Polrà forse a taluno recar sorpresa che noi, pubblicando questo 
nostro scritto dopo che la grande Commissione ministeriale ha pro- 
nunciato il suo voto o nel momento che stanno per pubblicarsi e già 
si conoscono in parte i risultamene delle diligenti o dotte ricerche da 
essa fatte, abbiamo fondalo il nostro esame essenzialmente sui due do- 
cumenti sovracitati, piultostochè su codesti risultamene. Ma, quando si 
consideri che a formare il loro Progetto tecnico i signori Ingegneri in 
capo Beckh c Gerwig hanno potuto profittare degli studi antecedente- 
mente fatti da altri eminenti ingegneri e con nuovi rilievi geodetici 
compierli e perfezionarli; e quando si vegga con quale abbondanza di 
minute indagini statistiche i valenti autori della Memoria Commerciale 
— uomini per la posizione loro e per la lunga abituale trattazione 
degli affari espertissimi — abbiano arricchito il loro lavoro , saremo 
giustificati se crediamo che in sostanza codesti stessi documenti saranno 
stati anche la base degli studi della lodata Commissione, e se ci per- 
mettiamo dubitare che alcune nuove ispezioni fatto correndo affret- 
tatamente i luoghi e alcuni nuovi studi di tavolino avessero potuto 
influire snlla soluzione della questione economica, che è quella che noi 
prendiamo a considerare. Altronde in questo esame ci sembra avere 
esposti con tanta precisione e chiarezza i dati che ci condussero alle 
finali nostre conclusioni, da consentire al lettore un facile confronto 
di codesti dati sia con quelli del Progetto tecnico e della Memoria 
Commerciale sia con altri dati clic per avventura vi fossero stati sosti- 
tuiti, e da permettergliene in ogni caso un maturo giudizio. 



Digitìzed by Google 




- 12 - 



permetteremo soltanto una rettificazione nella perizia della 
galleria a foro cieco, lavoro fra tutti il più grandioso, 
la cui valutazione come fu fatta nel Progetto ci parve 
affatto insufficiente, ed una modificazione in alcuni dati 
della probabile rendita della ferrovia presunti nella Me- 
moria commerciale, la esagerazione dei quali ci parve 
del pari evidente. E ci proponiamo di stabilire, prima, 
quali saranno la spesa ed il tempo necessari per com- 
piere la ferrovia, e quindi quale sarà il prodotto netto 
che possa sperarsene a giusta rimunerazione dei capi- 
tali impiegati dalla Società sussidiata cui ne fosse fatta 
la concessione. 



I. 

Vnliifnzionc del eoslo delle linee. 

1. ° L'importo della linea detta propriamente 

alpina, da Fiora a Biasca, misurata in 
chil. 97,200, e costrutta a due binarj, è 
stato calcolato in L. 109,200,000 

2. ° Importo delle due diramazioni , una da 

Fiora a Lucerna lunga chilom. 23,400, 
l’altra da Fiora a Zug lunga chil. 38,900. 

Partiremo dalla supposizione che quelle 
due linee sieno costrutte ad un solo bi- 
nario, supposizione che più giova a te- 
nere in ristretti limiti il capitale da im- 
piegarsi. Sulla loro lunghezza complessiva 
di chilometri 62,300 l'ammontare ne è 
calcolato in 20,919,000 

3. ° Diramazioni da Biasca a Locamo da una 

parte, e da Giubiasco a Chiasso dall’altra; 
la prima della lunghezza di chilom. 40; 

Da riportarsi L. 129,719,000 
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Riporto L. 129,7 11), 000 
la seconda di chiloni. 50,500, ed insieme 
di chil. 90,500 ; l’ importo delle quali , 
nella supp isizione, come sopra, che an- 
che quelle due diramazioni ticinesi si 
costruiscano ad un solo binario (5), è 

calcolato in » 28,577,000 

Si avverte che non si porta alcun aggravio 
al capitale per la prolungazione della 
seconda delle or dette diramazioni, dal 
confine di Chiasso a Como, perchè que- 
sto tronco è fra quelli di cui è addos- 
sata la costruzione alla Società ferrovia- 
ria dell'Alta Italia. 

11 totale importo delle costruzioni sarebbe 
adunque secondo i calcoli dei signori 
Beckh e Gerwig di L 158,290,000 



(5) Abbiamo detto clic il oiotivo die ci consigliò a partire nel no- 
stro esame dalla supposizione che, costrutto a doppio binario il pas- 
saggio alpino propriamente detto, da Fiora a liiasca, le diramazioni 
transalpine verso l’ interno della Svizzera e le cisalpine verso l’Italia 
si eseguiscano ad un solo binario, fu quello di non aumentare di troppo 
il capitale necessario all’ attuazione della grande impresa ; e ciò per 
non rendere sempre più svantaggiose all’ economia dell’ impresa mede- 
sima le conseguenze che trarremo dal nostro esame. Ma noi riconosciamo, 
con uno dei più valenti propugnatori della ferrovia del Goliardo, che 
l'ammettere un solo binario su tutto lo sviluppo delle suindicate linee 
cisalpine e transalpine è in aperta contraddizione colla grande impor- 
tanza che si spera dover avere la linea alpina propriamente detta. Mal- 
grado questa grande importanza, potrebbe giustificarsi l’unicità del bi- 
nario sulla maggior parte delle linee al di là del passo alpino , cioè 
sulle due diramazioni da Goldau a Lucerna e da Goldau a Zug, per- 
chè su ciascheduna di queste si avvierà una parte poco dall'altra dif- 
ferente del movimento totale. Ma lo stesso non può dirsi pel tratto da 
Fiora a Goldau, il quale come immediata ed unica continuazione della 
ferrovia alpina dovrebbe, al par di questa, essere anch’csso a due binari. 
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Di questo calcolo però non si può assolutamente ammet- 
tere quella parte che riguarda il traforo di metri 14,800, 
del quale gli autori del progetto limitano la spesa a 

Al ili qua dello Alpi poi il bisogno di duplicazione di binario è an- 
cora più evidente e più importante; poiché ben è vero clic anche da 
Giubinsco andando versoi confini del Regno d’Italia la ferrovia alpina 
si spartisce in due diramazioni, quella cioè che accenna a Locamo e 
l’altra che volge a Chiasso; ma ognun vede quanta minor parte del 
movimento possa accogliere la prima, che si rannoda solo alla navi- 
gazione del Lago Maggiore e che , se può essere di qualche utilità al 
commercio di Genova, non giova punto a quello di Milano e delle 
provinole contermini, in confronto della seconda, destinata a legarsi 
immediatamente colla rete ferroviaria del Regno d'Italia, e clic racco- 
glie ad un tempo le provenienze di Genova e di Milano non meno che 
quelle di tulle le altre provincie d'Italia che faranno capo necessa- 
riamente all’uno o all’altro di codesti due principali empori marittimo 
c terrestre. Questa opportunità di soddisfare con un unico servizio fer- 
roviario tanto al movimento da Genova a Milano ed al passo alpino 
quanto a quello da Milano al passo alpino medesimo è il pregio prin- 
cipale della linea ticinese che da Biasca per Dellinzona c Lugano volge 
al confine italiano presso Chiasso; ed è evidente che questo pregio ò 
proprio della detta linea ora clic si mira al passo del Gottardo, come 
lo era quando si mirava al passo del Lukmanicr. 

Nello slato attuale della questione sarebbe ormai tempo che i Tici- 
nesi cessassero dal sospettare clic vi sia chi mediti tornare sulla linea 
di Ciniglie proposta dalla Commissione del 1860. A questa linea, Io 
credali pure, non ci si pensa ormai più; e noi siamo stati i paimi, 
non iti vero a condannarla, mentre persistiamo a credere elle essa sa- 
rebbe stata l'ottima, ma ad abbandonarla, riconoscendo che per con- 
ciliare le controverse opinioni e gli interessi diversi clic erano in 
lotta, il più conveniente partilo era quello di fare che la linea inter- 
nazionale italo elvetica procedesse dalla Camcrlata o direi meglio da 
presso Como a Lugano c pel Monte Ceneri a Dellinzona ed a Biasca. 
E se (piando coscienziosamente proponemmo questo partito, avevamo 
in mira il passo del Lukmanicr, ò evidente che esso resta pur sem- 
pre il migliore anche quando a questo passo si sostituisca quello del 
Goliardo. 

Riconosciuta adunque l’alta importanza del ramo della ferrovia ti- 
cinese che da Giubiusco per Lugano volge al confine italiano a Chiasso, 
ci sembra doversi riconoscere del pari la convenienza di fare che an- 
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sole L. b3,000,000. Qui è certamente uno sbaglio assai 
grave, che dimostra che gli autori medesimi non hanno 
esaminate con maturità e in tutti i suoi particolari le 
condizioni della grande opera che si sta eseguendo tra 
Bardonnùche e Modane; sbaglio che quindi ci è indi- 
spensabile rettificare. In far ciò noi non ci occuperemo 
molto della questione: se si possa e se convenga, per 
accorciare alquanto il foro cieco, aprir pozzi dall’una e 
dall’altra estremità della galleria. Considerando come 
l’accorciamento del foro cieco non muti nessuna delle 
circostanze dei grandi stabilimenti che conviene istituire 
dinanzi alluna e all’altra delle dette due estremità, nò 

clic questo ramo non meno che il (ronco ila Biasca a Giubiasco, al pari 
del passaggio alpino propriamente detto si costruiscano tosto a doppio 
binario, se non in tutto il loro sviluppo, almeno in quei tratti nei 
quali il non estendere fin da principio il piano ferroviario cosi che 
sia suscettibile di due binari renderebbe impossibile o per lo meno 
enormemente costoso il procurare la necessaria maggior larghezza dopo 
compiuti i primitivi lavori ; il che vale per le parecchie gallerie e per 
i viadotti o lunghi ponti che per avventura vi si incontrino. A con- 
fermare vieppiù la quale convenienza viene la considerazione che la 
grande linea commerciale da Genova per Voghera, Pavia e Milano al 
confine svizzero presso Como è giù a due binari compiuta cd eserci- 
tala sino a Novi, e a due binari si costruisce fin d’ora il gran ponte 
sul quale essa deve attraversare il Po, e in tutto il resto si è già fatto 
l' acquisto del terreno necessario c si è preparato il piano stradale sul 
quale la Società ferroviaria dell'Alta Italia ha obbligo di stendere il 
secondo binario di rotajc tostochè il prodotto brutto che se ne trae 
raggiunga le 35 mila lire ; successo questo che si otterrà dopo un più 
o meno lungo lasso di tempo anche durando la condizione attuale 
delle ferrovie italiane, e che sarebbe più pronto ove questa rete si 
collegas«e con quella della Svizzera mediante il valico di uno dei 
passi alpini. Il costruire a due binari il tronco di ferrovia di cui si 
tratta potrà allora soltanto riguardarsi come una troppo costosa spesa 
superflua quando fosse dimostrata la impossibilità di trovar modo di 
valicare le Alpi Elvetiche cpn una ferrovia e il Cantone Ticino dovesse 
contentarsi ad avere un proprio sistema di strade ferrate interne le- 
gato soltanto colle strado ferrate d'Italia. 
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gli apparati, macchinismi e congegni richiesti per pro- 
curare l'aria compressa e per l'azione meccanica degli 
scalpelli, nè tanti altri apprestamenti e provvidenze ri- 
chieste dalla specialità del lavoro; e considerando al- 
tronde che, se pur pozzi si volessero eseguire, questi 
dovrebbero aprirsi alle enormi altezze delle nevi e dei 
ghiacci perpetui, dove è impossibile mantenere lavoro 
più che per qualtro mesi circa dell'anno, mentre invece, 
avviando la perforazione coi mezzi ordinari ad ambe 
le estremità tinche si possa valersi della forza dell'aria 
compressa, il lavoro procede incessantemente notte e 
giorno, senza esser punto ritardato dalle vicende climati- 
che e meteoriche, — considerando, diciamo, tali circostanze 
è nostra opinione che, quando pure pozzi aprire si pos- 
sano, poco o nessun giovamento se ne otterrebbe sia 
nel rispetto della spesa, sia in quello del tempo neces- 
sario a compier l’opera ; ed oseremo anzi dire : poter 
succedere che gli ostacoli incontrati nello approfondarsi 
coi pozzi non potessero esser vinti che con maggiore 
spreco di danaro e di tempo. Noi perciò partiremo dalla 
ipotesi che tutto il traforo di 14,800 metri si eseguisca 
coi sistemi adottati nella grand’opera del Cenisio. 

Ora lo studio che ci è stato dato di fare in più oc- 
casioni dei mezzi impiegati e dei risultamenti ottenuti 
nel procedimento dei lavori della galleria del Cenisio, e 
principalmente l’occasione che ce ne porse l’essere stati 
onorati della presidenza di una Commissione, composta 
d'ingegneri distinti, che ebbe l’incarico di esaminare 
un’offerta, che una Società, la quale presentava ogni 
desiderabile garanzia di capacità e di solidità, faceva al 
Governo di assumere il compimento della detta galleria 
quando ne era già stato eseguito circa un terzo, — questo 
studio e questa occasione ci han posto in grado di sta- 
bilire con bastante cognizione di causa, che chi non 
voglia cimentarsi a proposte che potrebbero ricevere 
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dal fatto una solenne smentita, non deve supporre che 
una lunga galleria di 14,800 metri abbia a costar meno 
di L. 5,500,000 al chilometro, secondo il parere della 
Commissione suddetta, la quale proponeva di accordare 
tal prezzo alla accennata Società, e proponeva eziandio 
di fornirla a carico dello Stato di ulteriori mezzi d'opera 
(oltre tutti quelli già dianzi provveduti) per l'importare 
di L. 1,800,000; e per di più proponeva che, se la So- 
cietà assuntrice dell'appalto à forfait avesse compiuto il 
lavoro in un periodo di tempo men lungo di quello che 
era stato calcolato nella supposizione che l'avanzamento 
della galleria fosse di 900 metri all'anno , le sarebbe 
stato accordato un premio di L. 60,000 per ogni mese 
di affrettato lavoro. Malgrado i quali patti, che parvero 
alla Commissiome in limiti giusti, la Società si ritrasse, 
non sentendosi disposta ad assumere il lavoro se non 
le si accordavano L. 5,900,000 per ogni chilometro di 
galleria. E qui avvertiremo, benché sembrar possa su- 
perfluo, che il Governo aveva sostenuto tutte le spese, 
assai grandi, che erano state richieste daU'apprestamento 
dei grandi cantieri, dalle macchine di compressione del- 
l’aria, da quelle per la ventilazione, dai macchinismi coi 
quali si mette in azione il sistema delle perforatrici e 
da altri provvedimenti e mezzi d’opera; cose tutte che 
si cedevano alla Società senza farlene alcuna detrazione 
di corrispettivo sul prezzo chilometrico della galleria. Noi 
dunque stimiamo poter, senza taccia di presunzione, di- 
chiarare che in questa parte la perizia dei signori Bekh 
e Gerwig è affatto fallace, e che la galleria del Gottardo 
non costerà meno di 5,500,000 lire al chilometro, oltre 
a tutta quanta la spesa che occorrerà per gli stabilimenti 
alle imboccature, con tutte le fabbliche, macchinismi ed 
accessorj, di cui abbiam fatto cenno , e che dall’ esame 
dei conti relativi alla galleria del Cenisio appare che 

non potrebbero valutarsi meno che dai due e mezzo 

s 



Digitized by Google 




-in- 
ai tre milioni per ciascun imbocco. E noteremo di più 
che col detto ragguagliato prezzo chilometrico non si 
tiene alcun conto del maggior costo che dovrebbe attri- 
buirsi a quei 2,600 metri ili maggior lunghezza della 
galleria del Gottardo in c mfronto di quella del Cenisio, 
sul ragguagliato prezzo della quale crediamo dover fis- 
sarsi il prezzo chilometrico di quella del Gottardo, e ciò 
quantunque sia evidente che il lavoro diventa tanto più 
costoso quanto più la galleria si avanza dentro il monte- 
Aliiinportare del lavoro proprio della galleria deb- 
bonsi, come abbiamo detto, aggiungere le spese di 
primo impianto per gli stabilimenti, macchinismi di com- 
pressione dell’aria e di aereazione ece., da farsi all'uno 
c all’altro imbocco, che valuteremo insieme in soli cinque 
milioni, tenendoci al minor limite possibile coH'escludere 
quelle spese che al Cenisio derivarono dai ripetuti primi 
tentativi, nella speranza che l’esperienza ivi fatta metta 
in grado di procedere con più economia. 

Per restringere al puro e assoluto bisogno la pre- 
sunzione della spesa terremo anche conto della circo- 
stanza che, molto prima che i lavori di stabilimento dei 
cantieri e di apprestamento di tutti i macchinismi e 
mezzi d’opera sien venuti al loro termine , si può dal- 
l'uno e dall’altro imbocco della galleria avviare i lavori 
coi mezzi ordinari. E a questo fine supporremo che nel 
tempo che durano i detti apprestamenti si possano co- 
struire coi mezzi ordinari 800 metri di galleria; i quali, 
prendendo pur sempre norma da quanto si verificò nella 
galleria del Cenisio, dove un simile lavoro costò L. 2,300 
al metro, costeranno L. 1,840,<;00. 

Riassumendo adunque il fin qui detto avremo : 
a) Importo dei 14 chilometri di galleria che 
si eseguiscono colla perforazione mec- 
canica a L. 5,SC0,000 al chilometro !.. 77,000,000 

Da riportarsi L. 77,000,000 
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Ri porto L. 77,000,1)00 

b) Importo dei tratti di galleria all'una e al- 
l'altra estremità, eseguiti coi mezzi or- 
dinar], per la lunghezza complessiva di 

metri 800 1,840,000 

e) Stabilimento dei cantieri , macchinismi 
ecc., occ., davanti all' uno e all'altro dei 
due imbocchi » 5,000,000 

Totale importo della grande galleria del Got- 
tardo L. 83,840,000 

Stima fattane dagli autori del progetto . » 53, 105,000 

Onde l’aumento di spesa ascende a . . L. 30,6711,000 

Noi riterremo come giusta la valutazione del costo di 
costruzione di tutti gli altri tronchi della linea alpina, 
quale fu determinata dagli autori del progetto. Quindi, 
essendo nel progetto stesso valutato l'importare di tutta la 
linea alpina medesima da FioraaBiascain L. 100,200,000 
aggiungeremo a questo il maggiore importo 

della galleria nelle dette .... » 30,675,000 

Ed avremo il vero totale importo della linea 

alpina determinato in L. 139,875,000 

Per i due rami da Fiora a Lucerna e da 
Fiora a Zug ammetteremo pure l’im- 
porto che vi hanno attributo gli inge- 
gneri autori del progetto nella suppo- 
sizione che si costruiscano ad un solo 

binario, cioè » 20,519.000 

E lo stesso faremo per le linee ticinesi da 

Da riportarsi L. 160,394,000 
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Riporto L. 160,394,000 
Biasca a Locamo e da Giubiasco per 
Lugano a Chiasso, cioè solo sino al 
confine italiano , che furono insieme 
valutate L. 28,577,000 



Ed avremo cosi il totale costo effettivo dei la- 
vori richiesti dalla attuazione della grande 
impresa di cui si tratta in ... L. 188,971,000 

Crediamo di esserci in tal modo tenuti nei più stretti 
limiti della valutazione. 



IL 



Tempo necessario per In esecuzione del lavori. 

Determinato il costo dei lavori, venendo ora al tempo 
necessario per compierli, è evidente che questo dipende 
dal tempo richiesto per la esecuzione della grande gal- 
leria, il quale è cosi lungo che lascierebbe ogni facoltà 
d’intraprendere e compiere tutte le altre parti della li- 
nea alpina, non meno che le linee subalpine dall’uno e 
dall’altro versante, molto prima che la galleria stessa 
venga a compimento. 

Abbiamo già veduto come gli studii fatti sul progresso 
delle opere del Moncenisio abbiano fatto conoscere che, 
volendo stare dentro limiti che non possano essere 
smentiti , non si può ammettere un avanzamento an- 
nuale dell' opera a foro cieco maggiore di 900 metri. 
Tuttavolta , facendoci pur carico della maggiore facilità 
di lavoro che può ottenersi nella esecuzione dei chilo- 
metri più vicini agli imbocchi, e del fatto che nell’anno 
trascorso si passò al Cenisio questa misura, e pur non 
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badando nè ad eventi imprevedati che possono ritar- 
dare il lavoro — come già adesso si verifica dalla parte 
di Modano per avere incontrato un banco di quarzite 
puro che si presume estendersi oltre 400 metri, — nè 
volendo tener conto, come si disse già, che la maggior 
lunghezza della galleria del Gottardo farà che l'ultimo 
tratto più addentrato nel monte esiga un tempo non- 
ché un costo chilometrico maggiori, nè badando infine 
al fatto che una maggiore accelerazione di lavoro non 
si ottiene che con un proporzionato notevole accresci- 
mento di spesa, tuttavolta, diciamo, supporremo che 
l’avanzamento annuo possa essere di un chilometro, pur 
fermo stante l’ importar del lavoro sopra determinato. 

11 foro cieco di 14 chilometri, che si eseguirà cogli spe- 
ciali mezzi meccanici, esigerà dunque per esser compiuto 
quattordici anni ; ai quali aggiungendo tre anni che repu- 
tiamo indispensabili pel tempo necessario a fare che la So- 
cietà già bene costituita, raccolti i fondi occorrenti, si metta 
all’opera ed allestisca gli stabilimenti davanti agli imboc- 
chi, ne viene che l’opera non si compirà che dopo di- 
ciasette anni (6). 

(6) Dobbiamo aspettarci che alla conclusione cui siam venuti ri 
(petto al tempo necessario al compimento della gran galleria del Got- 
tardo ci si opponga il risultamenlo ottenuto nell’anno scorso 1865 
nella galleria del Moncenisio, nella quale l’avanzamento del foro a 
piccola sezione è stato di metri 1220 e quello del foro a grande se- 
zione, sebben restato per circostanze speciali alquanto indietro, vi si 
andava però sempre piò avvicinando. Ma noi faremo osservare che se 
è vero, — come nota l’ing. Sommeiller nella sua dotta e lucida espo- 
sizione allegata alla relazione con cui il sig. Ministro dei lavori pub- 
blici presentò alla Camera dei Deputati un progetto di legge inteso 
ad accelerare il traforo del Moncenisio — se è vero, diciamo che 
il suddetto avanzamento ottenuto nel 1865 « non si deve ritenere come 
» derivante da circostanze temporanee eccezionalmente favorevoli, ma 
» come il risultato di tutte le migliorìe introdotte nei mezzi d'opera, * 
d’altra parte non è mcn vero clic ineluttabili circostanze non abbiano 
collo addentrarsi sempre più nelle viscere della montagna a rendere 
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Passiamo ora ad esaminare la determinazione, dagli 
autori del progetto fatta, dei prodotti brutti, delle spese 

maggiormente stentato il lavoro ; fra le (piali circostanze notevolissima 
è quella dell’ alzamento della temperatura, giù (in d'ora elevata a tal 
grado da dar non poco fastidio per esser vinta. E a questa difficoltà 
si deve attribuire tanto maggiore importanza quanto clic non bisogna 
dimenticare clic al finire dell’anno 1865 l'avanzamento complessivo da 
ambe le parli non era che di metri 5300, onde ne mancavano ancora 
6900 a compier l’opera, che vuol dir ragguagtiatamenle poco men 
che 3500 metri da ciascuna parte per venire sotto il culmine dell’ alta 
montagna, e quindi per arrivare all'indice della più alta temperatura. 
Avveite egli stesso il Sommeillcr che « in più occasioni l'avanzamento 
» di 8(10 metri all’anno si era assunto come termine di confronto per 
» valutare il tempo in cui poteva compiersi l'opera; « c noi aggiun- 
geremo clic lo stesso avanzamento di 800 metri era stato preso per 
base delle sue proposte da quella Società di cui abbiamo qui sopra 
discorso; Società della quale promotori ed anima erano quelli stessi 
esimi ingegneri alla cui veramente rara capacità è dovuto il felice 
procedere dell'opera. La succennala Commissione incaricata di esami- 
nare le proposte della detta Società trovò quel termine di avanzamento 
troppo scarso, e lo portò, come abbiamo detto, a inetri 900; c noi in 
vista appunto dei felici risultamenti del 1865 lo portiamo a 1000 metri, 
cioè al termine medio fra gli 800 e i 1200: c crediamo di aver piut- 
tosto ecceduto che scarseggiato nella misura quando, lo ripetiamo , si 
tenga conto delle difficoltà crescenti coll’ avanzare dell’opera verso il 
suo termine. E ciò tanto più che noi ammettiamo che codesto pro- 
gresso annuale di 1000 metri si applichi al compimento della galleria 
a grande sezione, cioè a quello stato in cui essa consenta il libero pas- 
saggio dei convogli ferroviarii ; mentre nel 1865 I’ avanzamento dei 
«nelri 1220 non si ottenne propriamente che per il foro a piccola se- 
zione, e se si andava guadagnando sempre più nell’avvicinare il pro- 
gresso della galleria finita a quello del foro a piccola sezione, è però 
vero clic il Sommeiller riconosce egli stesso le gravi difficoltà che si 
incontrarono già fin d’ora a tener dietro colla galleria finita al pro- 
gresso del foro a sezione ristretta. 

Fra queste difficoltà nota egli esservi stala quella di procurarsi ma- 
teriali iu quella abbondanza che si esige per il grande sviluppo che 
prendono i lavori di scavo e rivestimento della galleria finita; diffi- 
coltà questa che, non onunetteremo qui di avvertire, sarà maggiore 
al Goliardo principalmente per ciò che riguarda i laterizi. Ma la dif- 



Digitized by Google 




— 23 — 

di esercizio e di manutenzione , e quindi dei prodotti 
netti che rimarranno a rimunerazione dei capitali im- 
piegati dalla Società. 



ficoltà principale di raggiungere questa parità di progresso fra le due 
parti dell’opera sarà la crescente intensità del calore . donde la mag- 
gior ti i Ilicol tu di rinfrescare c rinnovare l'aria respirabile; e queste 
diftìcoltà agiranno molto più che sull’ avanzamento del traforo a pic- 
cola sezione su quello della galleria finita , il quale domanda che vi 
si mantenga un tanto maggior numero di lavoratori in azione conti- 
nua ; onde avverrà che, coll’ addentrarsi sempre più nel monte cre- 
scendo queste diftìcoltà dipendenti dall’alta temperatura e dall’aria vi- 
ziala, divenga assai poro probabile, per non dire impossibile, che il 
lavoro della galleria finita vada di pari passo con quello del foro a 
piccola sezione, e che, pur compiuto questo nel termine che risponda 
all’avanzamento annuo di 1000 metri, da noi determinato tenendo 
anche conto dei progressi del 1805, molto tempo resti ancora prima- 
che la galleria intera sia finita in guisa da poter essere percorsa dai 
treni della ferrovia. 

Abbiamo perù sentito dire che molto si confida nella probabilità 
che il perforamento della galleria del Gottardo abbia a procedere più 
celercmente che non proceda quello del Monccnisio, e ciò per la na- 
tura delle roccic che vi si incontreranno , meno dure c di stratifica- 
zioni più vantaggiosamente disposte. Esaminiamo quanto sia ben fon- 
dala codesta opinione. 

Nel suo rapporto , la Commissione composta dei tre distintissimi 
geologi; Sismonda, Giordano e Stoppai)), incaricata dal Ministero di 
stuJiarc sui luoghi il grado assoluto e comparativo delle difficoltà che 
la natura geognostica delle montagne potesse opporre al perforamento 
di una gran galleria nei tre passi; Lukmanier, Spinga e Gottardo, e, 
fa sapere che nella esecuzione della galleria da Airolo a Goeschenen. 
lunga 14800 metri, « si dovranno attraversare per oltre 3000 metri 
« scisti micacei e talcosi con molti cristalli di granato c di antibole, 
i passanti talvolta a nere anfiholiti, generalmente molto duri e con 

* frequenti vene ed arnioni di quarzo; » e che, dopo questa massa, 
n si dovrà attraversare per 8000 metri una lunga serie di scisti 
« analoghi ai precedenti, ma molto meno ricchi di anfibolo e passanti 

* talora allo gneiss, con qualche varietà diorilica e serpentmosn; meno 
» tenaci dei primi, ma sempre con molte vene quarzose. » li in ge- 
niale nel fare il paragone delle gallerie dei tre passi, la Commissione 
dichiara che in quella del Gottardo, su’ 14800 metri di sua lunghezza, 
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III. 

Determinazione del prodotti brutti. 

11 prodotto brutto va separato in due parti, cioè: 

A. in quella che procede dal movimento dei viag- 

se ne incontreranno « 13,600 di roccie dure, come graniti, gneiss, 
» micascisti cd anfibolili e 1200 soltanto di roccie tenere. » 

Codeste considerazioni geognostiche adunque della galleria del Got- 
tardo se non sono tali a da offrire straordinarie difficoltà rispetto ai 
v mezzi (inora conosciuti, » come i delti geologi dichiarano, tultavolta 
provano che la facilità di perforamento , in cui par si confidi, certo 
non regge; che anzi i geologi stessi soggiungono: « l'entità dell'opera 
» totale , specialmente della lavorazione meccanica pel foro cieco non 

* sarà inferiore a quella del Moncenisio, poiché, astrazione fatta dal 
» banco di durissima quarzite in questa da poco incontrato, le roccie 
« delle Alpi Elvetiche sono in media di una durezza alquanto mag- 
■ giore ; « e soggiungono ancora che « nel riguardo della uniformità 

* di struttura delle roccie granitoidi la galleria del Gottardo presen- 
« terebbe sulle altre qualche svantaggio. » 

Nè da ultimo crediamo potersi confidaro che le difficoltà procedenti 
dalle scaturigini, che l’esperienza mostra essere spesso uno dei mag- 
giori ostacoli nell’ apertura di lunghe gallerie , sieno meno gravi al 
S. Gottardo che al Moncenisio, per ciò che i dotti geologi soptano- 
minati ci dicono che « non vi ha punto a temere di copiose filtra— 

* zioni d’ acqua salvo per avventura sotto il piano di Andermatt. « 
Codesto parere ha certo molta importanza attesa l' autorità di chi lo 
ha pronuncialo, ma non crediamo che gli illustri geologi avranno vo- 
luto darlo come un assoluto positivo giudizio , perciocché quando si 
tratta di eventuali filtrazioni e scaturigini che incontrar si possono 
nel perforare la grande catena delle Alpi dall’uno all’altro de’ suoi 
versanti con una galleria di pressoché quindici chilometri, che si in- 
sinua tra i fianchi amplissimi della montagna e sotto cime che s’ in- 
nalzano sino a 3000 metri sopra il livello del mare e a 1850 metri 
agguagliatamele sopra il suo asse, bisogna pur confessare che , per 
quanto sia grande la dottrina di chi ha pronunciato il detto parere, 
mancante com’è di ogni prova di fatto esso non può riguardarsi che 
some una semplice presunzione più o men meritevole di confidenza. 
Mentre, invece, nel Moncenisio, sebbene egualmente vantaggioso non 
fosse stato il parere datone da eminenti geologi, l’esperienza mostrò 
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giatori e loro bagagli, o in generale dal movimento a 
grande velocità ; 

B. in quella che ottiensi dal trasporto delle merci 
a piccola velocità. 

E cosi per l’una come per l'altra parte, intendiamo 
riferirci tanto ai trasporti da punto a punto delle linee, 
quanto al grande transito dall’ una all’ altra estremità , 
cioè, come calcolano gli stessi autori del progetto, dalla 
frontiera italiana sino alla congiunzione delle linee stesse 
con la rete delle ferrovie svizzere attualmente esistenti. 

A) Prodotti brutti dell’ esercizio a grande velocita’. 

Tralascieremo di entrare in alcun esame analitico di 
tutti quegli argomenti che nella Memoria dei signori 
Roller, Schimdlin e Stoll si adducono nell’intento di 
provare che , una volta costrutta la ferrovia del Got- 
tardo, essa assorbir debba tutto il transito dei viaggia- 
tori che ora si sparte sopra i varii passaggi alpini dal 
Sempione sino allo Spluga; tanto più che la maggior 
parte delle lunghe considerazioni che vi si fanno in que- 
sto proposito, son fatte per istituire un confronto fra il 
Gottardo e il Lukmanier, e per dedurne quindi che il 

cbe nessuna grave difficoltà opposero le acque al libero procedere dei 
lavori, dappoiché dal lato sud sonosi già costrutli oltre metri 320 
di galleria senza che s’incontrassero filtrazioni senonchì moderatissime, 
e metri 2,800 circa dal lato nord, dove sebbene se ne incontrassero di 
pi& copiose, pure, attesa anche la maggior pendenza della galleria, 
esse non fecero alcun notevole ostacolo, contenendosi al di sotto di 
quelle che in altre gallerie anche poste in molto meno difficili circo- 
stanze sogiionsi incontrare. Onde quivi , confortali non da una sem- 
plice presunzione, ma dalla esperienza dei fatti, possiamo confidare di 
compier I' opera senza cho le acque sgorganti vengano a sturbarne il 
compimento. 

Ciò basti a far vedere la insussistenza della suddetta opinione che 
il lavoro abbia a procedere nelle viscere del Gottardo più celeremente 
che in quelle del Moncenisio. 
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detto eoncentramento non potrebbe ottenersi sul secondo 
di questi passaggi ; onde esse non fanno al proposito 
nostro, che vogliamo pure partire dalla supposizione che 
non vi sia altro a discutere su tale confronto dopo la 
sentenza pronunziata dalla grande Commissione istituita 
dal signor Ministro dei lavori pubblici. Ci fermeremo in- 
vece a portare un esame sintetico sulla conclusione che 
gli autori della Memoria suddetta traggono dui com- 
plesso delle accennate loro considerazioni, cioè che 180,000 
viaggiatori all'anno percorrano l’intera linea dal con- 
giungimento colla rete interna svizzera a Lucerna o a 
Zug fino alle sue estremità nel Canton Ticino, a Locamo 
ed a Chiasso, avvertendo che, come dichiarasi espressa- 
mente nella Memoria, s'intende riferirsi « al movimento 
» totale, non essendo possibile separare il movimento 
» internazionale da quello che specialmente concerne la 
» Svizzera ; » il quale dovrebbesi perciò ritenere che fosse 
ragguagliato al percorso della totale linea suddetta. 

Ora, prima di dimostrare come e in qual misura un 
tale movimento di viaggiatori debba ritenersi esagerato, 
stimiamo dover accennare alcuni argomenti coi quali si 
vuol dar ragione di esso , e che a noi pajono affatto 
inammissibili. 

E in primo luogo, non potendosi disconfessare la poca 
frequenza dei viaggiatori che attraversano la Svizzera 
percorrendo le strade ordinarie che valicano attualmente 
i vari passi alpini dal Seinpione alla Spluga per andare 
in Italia e viceversa, s'intende giustificarla col dire che 
» quelli che. dal Basso Reno , dal Nord-est della Fran- 
» eia, dal Belgio, dall'Olanda , dall' Inghilterra andando 
» in Italia, sembravano quasi naturalmente predestinati 
* a percorrere la Svizzera, vennero deviando sulle fer- 
» rovie francesi. Che anzi, fin dalla Germania meridio- 
» naie , dal Settentrione della Svizzera stessa un nu- 
» mero molto notevole ormai va in Italia per Marsiglia 
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» e pel Cenisio ■. E pare che si supponga che, una 
volta compiuta la ferrovia del Gottardo , tutta la cor- 
rente dei viaggiatori europei verso e da l' Italia debba 
concentrarsi su quella ferrovia, e nessuna deviazione se 
ne debba più temere, nè per le linee francesi, e spe- 
cialmente per quelle dirette a Marsiglia per quanto que- 
ste possano essere perfezionate ed accorciate nella loro 
congiunzione colle ferrovie svizzere occidentali , nè per 
il Moncenisio , la cui ferrovia sarà compiuta fra sei o 
sette anni, cioè dieci anni almeno prima che possa com- 
piersi quella del Gottardo, nè finalmente per il passag- 
gio del Brennero, che sarà dentro due anni compiuto coi 
già divisati accorciamenti, e specialmente con quello cui 
si sta per dar mano da Innsbruk a Kempten , dove si 
trova la ferrovia che conduce da una parto a Lindau, e 
quindi intorno al Lago di Costanza, vuoi verso la Sviz- 
zera, vuoi verso il Vùrtemberg , e dall’ altra parte ad 
Cima e vicini Stati germanici. 

In secondo luogo si adduce la frequenza dei viaggia- 
tori pel passaggio del Cenisio, tanto accresciuta, dicesi, 
per la opportunità delle ferrovie di accesso da ambe le 
parti , a tal segno che il numero dei viaggiatori nel- 
l'annata 1861 -02 è stato di 40, ODO. Ma qui osserveremo 
che per apprezzare al giusto quale e quanta sia stata 
la influenza delle strade ferrate d’accesso dalle due parti 
verso la catena del Cenisio, avrebbe convenuto che gli 
autori si fossero procurati i dati del movimento che si 
verificava su quella grande linea internazionale prima 
che fossero attuate le dette ferrovie d'accesso. Che se 
codesti dati si fossero procurati, eglino si sarebbero con- 
vinti che , quantunque le mutate condizioni di transito 
per effetto delle ferrovie d'accesso abbiano notevolmente 
influito a far crescere il movimento dei viaggiatori sulla 
intiera linea, è lungi però che tale aumento sia cosi 
grande come sembra se lo immaginino gli autori me- 
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desimi ; i quali prendono anche da ciò argomento per 
giustificare la loro supposizione che il passo del Gottardo, 
quando vi sarà costrutta la ferrovia, farà che questa ab- 
bia ad essere percorsa da un numero quindici volte 
maggiore di quello da cui è percorsa attualmente, ed 
undici volte maggiore di quello che attualmente per- 
corre il Gottardo stesso, aggiuntivi due terzi circa del 
movimento che si verifica sul Sempione e sui vari passi 
grigioni. La inammissibilità della quale supposizione , 
che cioè sulla ferrovia del Gottardo abbiano a concen- 
trarsi anche i due terzi circa dei viaggiatori che ora 
percorrono le vie ordinarie del Sempione e dei passi 
grigioni, riesce ancor più evidente quando si rifletta 
agli interessi da cui son mossi codesti frequentatori dei 
passi grigioni , i quali si avviano in Lombardia e vice- 
versa correndo il bacino del Lago di Como, e agli inte- 
ressi che inducono il movimento dei viaggiatori sul Sem- 
pione , i quali altronde è a credere che , volendo pur 
profittare delle ferrovie, si volgeranno piuttosto a quella 
del Cenisio anziché a quella del Gottardo. Non è dun- 
que, lo ripet.aino, ammissibile che un tanto numero di 
viaggiatori abbandoni le dette vie ordinarie per andar 
cercando la strada ferrata del Gottardo. Ma concediamo 
pure che ciò avvenga ; sarà poi ragionevole supporre 
che il numero dei viaggiatori che abbandonano le or- 
dinarie strade alpine dei Grigioni o quella del Sem- 
pione, abbia, a benefizio della ferrovia del Gottardo, che 
si scosta affatto dall' indirizzo del loro viaggio, a molti- 
plicarsi in quella stessa proporzione nella quale si sup- 
pone moltiplicarsi il numero dei viaggiatori che s'indu- 
cono già fin d'ora a passar le Alpi pel Gottardo, perchè 
questa via è la più conforme ai loro interessi commer- 
ciali o ad altri intenti? A noi pare certo che no. Ep- 
pure cosi suppongono gli autori, i quali fanno montare 
a 42,000 il numero dei viaggiatori che annualmente si 
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toglieranno dalle vie ordinarie dei Grigioni e del Scor- 
pione per andare a percorrere la ferrovia del Gottardo. 
Tale supposizione ci sembra assolutamente inammissibile. 

Un altro argomento si vuol trarre dalle ricerche fatte 
per cura delle Direzioni ferroviarie svizzere, dalle quali 
appare che la frequenza attuale dei viaggiatori delle 
strade ferrate ragguaglia da dieci a quindici volte l'an- 
teriore frequenza sulle corrispondenti linee postali. Ma 
l’ argomento dedotto da codesta comparazione non è 
nemmen esso ammissibile. Altre sono le cause molteplici 
che influiscono a fare che su questo o su quel tronco di 
strada ferrata, considerato isolatamente, siasi veduto il 
movimento dei viaggiatori che prima percorrevano la 
corrispondente postale moltiplicarsi per dieci, dodici e fin 
quindici volte dopo che all'ordinaria strada era succe- 
duta una ferrovia, ed altre le cause da cui deriva l'au- 
inento di movimento di viaggiatori sopra non le indi- 
viduali parti, ma sopra tutta intera una lunga linea 
che attraversa la grande catena delle Alpi, come è 
quella del Gottardo. Quivi il movimento si alimenta spe- 
cialmente dalla percorrenza di persone occupate di af- 
fari di alta importanza, da ricchi viaggiatori, e diciam 
pure cogli autori della Memoria Commerciale, da quei 
tourisles dei quali é famoso convegno il Lago dei Quat- 
tro Cantoni, e che si varranno della ferrovia alpina che 
li condurrà nel cuor delle Alpi, dei ghiacciai e delle 
valli più da loro ammirato. Ma nè gli uomini di grandi 
faccende, nè quei ricchi che viaggiano per diporto o 
per istruzione, si può immaginare che, per il fatto di 
esservi una strada ferrata dove prima non era che una 
strada ordinaria, si moltiplichino in quella stessa pro- 
porzione con cui possono moltiplicarsi gli agricoltori, 
gli industriali e tutte le persone che si dedicano a 
meno importanti ma incessanti faccende, le occasioni di 
accudire alle quali si rinnovano continuamente sopra 
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questo o quel tratto di ferrovia più o meno esteso, per- 
sone che trovano vantaggio, ancor più elio nella eco- 
nomia fatta, nel tempo risparmiato. 

Con simili supposizioni e con tante altre vaghe con- 
siderazioni che abbiamo creduto superfluo analizzare, 
non reca sorpresa se nella Memoria Commerciale si è 
pervenuti a valutare in 180,000 il numero dei viaggia- 
tori che percorrerebbero tutto il complesso delle linee 
progettate. Questa supposizione di un passaggio chilo- 
metrico annuale di 180,000 viaggiatori corrisponde a 
quella di un passaggio di 500 viaggiatori per ogni giorno 
dell’ anno. E se si rifletta che nella stagione invernale, la 
quale può ritenersi di sei mesi almeno nel clima alpino, 
questo passaggio sarà di gran lunga minore, e potrebbe 
al più valutarsi in 200 viaggiatori al giorno, ne verrebbe 
che nella buona stagione si dovesse contare sopra un pas- 
saggio di 800 viaggiatori; il che nessuno potrà darsi a 
credere che abbia a verificarsi. 1/ esagerazione ne è di 
per sè manifesta, o ne viene a conferma anche una 
giusta osservazione del sig. Carlo Cattaneo, che non 
può certo esser sospettato come raen favorevole alla fer- 
rovia del S. Gottardo, il quale in un suo articolo inse- 
rito nella Rivista Ferroviaria di Lugano io data 16 
marzo 1866 notò che « se vero è che pel trasporto 
» delle merci sarà preferito il basso tragitto sotterraneo, 
• vero è parimenti che il maggior numero di viaggia- 
» tori nella bella stagione anteporrà la corsa sul libero 
» pendio delle Alpi alle tristi latebre della sottoposta 
» caverna. » 

Ma ciò che ancor più importa osservare si è che, giu- 
sta il modo in cui è istituito il calcolo dei prodotti nella 
Memoria suddetta, si verrebbe ad ammettere che codesto 
grande movimento di 500 viaggiatori al giorno si ve- 
rificasse non soltanto sulla linea del grande transito, 
che dal principio verso il regno d’Italia va al termine. 
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VII. 

Se e come si posso sperare di veder compiuta 
la grand’ opera. 

Dal risultamelo dei calcoli istituiti nell antecedente 

N. VI vedesi dunque come il promosso sussidio di 90 
milioni, del quale si è dimostrata la grande insufficienza, 
dovrebbe aumentarsi di lire 53,000,000. Con che il ca- 
pitale che dovrà procurarsi la Società concessionaria, a 
tenore di quanto sopra si è detto, si limiterà a 

1.16 (189,000,000 — 143,000,000) = 53,360,000 e per 
rotondità diremo a 53 milioni. 

E non sarebbe appunto che mercè la tenuità di que- 
sto capitale in confronto della grande..za dell'opera che 
si potrebbe sperare di vederla attuata. Perciocché po- 
trebbe darsi che nei paesi ai quali si pensa che riuscirà 
vantaggiosissima la ferrovia del Gottardo (e quindi in 
Isvizzera principalmente) si trovasse un bastante numero 
di cittadini, i quali, animati piuttosto da sentimenti di 
amor patrio che da cupidigia di troppo larghi guadagni, 
concorressero all’ acquisto di azioni e di obbligazioni in 

per %> clic monterà al 7,70 col carico della estinzione, questo inte- 
resse sarà : 

O, 0770 X 0,3867 (189,000,000 — x), ossia 0,0298 (189,000,000 — x). 

Quindi il valore di x ci sarà dato dalla seguente equazione : 

0,0298 (189,000,000 — x) = 3,656,000 — 0,0494 (189,000,000 — x); 
la qual* ci dà : 

0,0792 (189,000 000 — x) = 3,656,000 ; 

ovvero ancora 

189,000,000 — x = -- ,C5C ’°°° = 46,162,000 
0,0792 

e per rotondità 46,000,000 ; 
donde 

x = 189,000,000 — 46,000,000 = 148,000,000. 



X 
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guisa da dare realtà alle supposizioni fatte al numero an- 
tecedente; supposizioni che, anche notevolmente miglio- 
rate le attuali condizioni del ciedito pubblico, si po- 
trebbero riguardare come inammissibili, e che, quando 
anche si verificassero, l'impresa non avrebbe prospettiva 
alcuna di attuazione senza il reclamato sussidio di 
L. 143,000,000. 

Ma a carico di chi andrà questo ingente sussidio? 

11 signor Ministro, nella sua dotta e perspicua rela- 
zione con cui nella tornata del 2 j febbraio 1866 ha 
presentato alla Camera dei Deputati il progetto di legge 
perchè sia data facoltà al Governo di prender carte ad 
un Consorzio internazionale per promuovere una ferro- 
via attraverso il Gottardo, dice che, penetrato della pre- 
sente condizione del pubblico erario, ha studiato se non 
vi fosse modo di sussidiare efficacemente 1' opera senza 
inscrivere alcuna somma nel bilancio dello Stato. E 
questo modo a suo avviso sarebbe il seguente : 

1. ° Egli conta sui dieci milioni coi quali la Società 
delle ferrovie dell'Alta Italia si è obbligata di concorrere 
nelle spese di costruzione di una ferrovia attraverso le 
Alpi Elvetiche da pagarsi entro il periodo dell’ esegui- 
mento dei lavori. 

2. ° Propone di rivolgere a sussidio della ferrovia 
del Gottardo trenta milioni circa che, compiuta la grande 
galleria del Moncenisio, il Governo francese sarà obbli- 
gato a pagare al nostro a termini della Convenzione 7 
maggio 1862 tra per il suo concorso nel costo dell’opera 
stessa, concorso fissato nella somma di 19 milioni, tra 
per il premio che è promesso per la più pronta esecu- 
zione della detta galleria e che il Ministro valuta in 
altri 1 1 milioni tenendo per fermo che essa sarà com- 
piuta nel secondo semestre del 1871. 

3. ° Fa assegnamento sul concorso delle città e pro- 
vince italiane , dicendo che non è a credere che vo- 
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gliano mancare nel momento in cui il desiderio di tanti 
anni sta per convertirsi in realtà. 

A. 0 Tiene per assicurato il concorso dei Cantoni e 
di Società della Svizzera, non dubitando di ottenere 
compiutamente la somma promessa dal Comitato di Lu- 
cerna, che è di venti milioni. 

S. u Fa calcolo sui sussidi degli Stati Germanici e 
specialmente della Prussia. 

Sulle or dette quote di cmipartecipazione ci permet- 
teremo di fare le seguenti osservazioni : 

Sulla l."“ — Nessun dubbio può cadere sulla quota 
della Società ferroviaria dell’ Alta Italia, che si è obbli- 
gata a concorrere con dieci milioni nella esecuzione di 
un passaggio qualunque delle Alpi Elvetiche ad oriente 
della Toce ; salvo però i modi ed i tempi dei pagamenti 
da farsi durante il periodo della costruzione ; modi e 
tempi che dovranno essere in relazione a quelli con cui 
avranno effetto i pagamenti degli altri contribuenti. 

Sullu 2. d ‘ — Qui innanzi tutto diremo che non sap- 
piamo comprender come il sig. Ministro possa sperare 
che il concorso dell'Italia fatto nel modo da lui divisato 
non crei alcun nuovo onere immedialo alla pubblica fi- 
nanza. Per conseguir ciò bisognerebbe che gli altri con- 
tribuenti che faran parte del Consorzio internazionale, 
nei primi sei anni sostenessero essi soli le spese in 
proporzione delle quote loro assegnate, consentendo che 
lo Stato italiano non avesse a versare della propria quota 
di contributo alcuna somma durante tutto questo lasso 
di tempo. Oltreché, quand'anche codesto consenso si po- 
tesse ottenere (cosa che ci pare assai difficile come 
quella che sovverte i principii di ogni ben ordinato con- 
sorzio di contribuenti) vuoisi osservare che , se è vero 
che non si aggraverebbe cosi immediatamente 1’ erario 
nostio di alcuna somma per valersene nel sussidio di 
cui si tratta, non è men vero che si toglierebbe pur 
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sempre all'erario stesso una risorsa su cui il sig. Ministro 
delle finanze avrebbe potuto fare assegnamento pel 1871, 
epoca alla quale, come si è detto, è opinione del si- 
gnor Ministro dei lavori pubblici che il tunnel del Mon- 
cenisio potrà esser compiuto e la Francia chiamata a 
pagare il suo debito. Ma ciò che ancor più importa no- 
tare si è che il sig. Ministro, dichiarando che in questa 
guisa il divisato impiego dei trenta milioni circa era 
tanto maggiormente commendevole quantochè cosi fa- 
cendo una parte del fondo destinato in origine per il 
Cenisio avrebbe bastato a procurare all'Italia l'apertura 
di due sbocchi attraverso le Alpi in direzioni differenti 
anziché di un solo, ci sembra non rabbia dato il debito 
peso alla circostanza che, affinché possa dirsi aperto il 
passo del Moncenisio, convien che il Governo italiano 
compia prima a tulio suo carico la costruzione della 
linea ferroviaria da presso a Susa sino all' imbocco sud 
della (/rande galleria; linea che, irta di gravissime dif- 
ficoltà e richiedente per le gravi pendenze un material 
mobile per quantità e specialità costosissimo, siam d'av- 
viso che importerà una spesa maggiore della metà del 
compenso che aspettiamo dalla Francia; e che il signor 
Ministro intende invece applicare intieramente al pas- 
saggio del Gottardo. 

Sulla 3.'* — Del concorso di cui qui si tratta il signor 
Ministro non ha nella sua relazione indicato qual possa 
essere l'ammontare. Scnonchò sembra, per dichiarazioni 
antecedentemente fatte di pubblica ragione, che esso 
debba ritenersi prossimamente di sedici milioni. E tale 
veramente dovrebbe essere, affinchè cogli altri contri- 
buenti del Consorzio internazionale si possa riuscire a 
raccogliere i novanta milioni costituenti il sussidio del 
quale si diede già affidamento alla Società che fosse 
per assumere la grande impresa. Ma in primo luogo 
osserveremo non constare veramente che tali concorsi 
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siano assicurati in nessuna misura. Si è sentito molto 
parlare di promesse fatte di concorsi morali, d'intenzioni 
di far acquisto di azioni fors' anche con interesso posti- 
cipato ; ma definitive regolari deliberazioni di corpi mo- 
rali che assicurino effettivi sussidi non ci ò noto es- 
serne state fatte altre oltre quella di Genova. E que- 
sto stesso positivo concorso di sei milioni dubitiamo assai 
se sarà mantenuto ora per una ferrovia quale è quella 
proposta pel Gottardo, che abbiamo dimostrato quanto sia 
meno propizia al fino che il commercio di Genova possa 
lottare con quello di Marsiglia e di altri porti europei sui 
mercati transalpini, e che per di più non offrirà al com- 
mercio stesso di Genova un libero transito se non dopo 
diciasette anni che la Società concessionaria sarà co- 
stituita c si sarà posta al lavoro. Circostanza quest’ul- 
tiina della quale ben si vede aver riconosciuta la gra- 
vezza anche il signor Ministro quando nella sua lodata 
relazione alla Camera disse: « che le ferrovie francesi 
« da una parte o le austriache dall'altra compiendosi e 
» ramificandosi , in parte sottraggono già all'Italia, in 
» parte minacciano di sottraile completamente quel mo- 
• vimento commerciale continentale che le è assegnato 
■ dalla sua posizione geografica ». In secondo luogo 
diremo che rispetto allo sperato contributo delle città 
e provincie, non ci sembra che molta dilferenz i abbiasi 
a faro fra pesi che caricano le provincie ed altri corpi 
morali italiani, e pesi che aggravano dirottamente l'era- 
rio nazionale; il quale, non potendo altrimenti alimen- 
tarsi che con quanto egli trae dalla ricchezza del paese , 
trova tanto più scemato le sue risorse quanto più il 
paese stesso, oltreché alle imposte nazionali, si sobbarchi 
ad altri aggravi. Onde, in fin dei conti, potremo dire 
senza esitanza che comunque si distribuisca questa parte 
del sussidio essa verrebbe pur sempre a carico delle 
finanze nazionali. 
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Sulla 4." — Sul concorso dei Cantoni e di Società fer- 
roviarie della Svizzera, quantunque le deliberazioni di 
parecchi fra questi corpi contribuenti sieno ancora in- 
certe, non dubita il signor Ministro che gli riuscirà di 
compiere la somma promessa dal Comitato di Lucerna, 
che è di venti milioni. Sononchè da quanto dichiarò egli 
stesso risulta che di codesti venti milioni non ne sono 
finora assicurati che quindici. L che egli riesca a racco- 
gliere gli altri cinque potrebbe veramente dubitarsi se 
si guarda alle opposizioni sorte in al uni Cantoni o spe- 
cialmente nel Cantone di Berna e nel Ticino; il quale 
ultimo si rifiutò a contribuire parte alcuna della quota 
assegnatagli in 2,1500,000 lire, e se per di più si ri- 
fletta alle condizioni poste da altri Cantoni all'offerta 
di concorso; condizioni accettando le quali si può te- 
mere di accrescere la spesa più che non importi il 
promesso sussidio (11). 

Sulla 5." — Sui sussidi degli Stati germanici osserve- 
remo che nel mentre stesso che il signor Ministro si tien 
certo di ottenerli, confessa però non esservi ancora nulla 
di conchiuso, ma solo essere all'intento che ei si prefigge 
ben preparato il terreno. Perciò egli non precisa alcuna 
somma cui ammontar possano codesti sussidi germanici. 
Ma da quanto è stato fin d'ora annunziato sembra cho 

(11) Delle difficoltà die s’incontrano nel metter d’accordo i Cantoni 
svizzeri a favorire la ferrovia del Gottardo, e die ri pare assai dubbio 
che possano esser vinte si abbia un’altra più recente prova nell’esito 
che ebbe la conferenza tenuta il 23 dello scorso aprile in S. Gallo dai 
rappresentanti i sette Cantoni: S. Gallo, Appenzello, Gridoni, Cla- 
rone, Vaud, Val lese c Ginevra. In codesta conferenza il Governo di 
S. Gallo fece alcune proposte, le quili dopo molte discussioni furono 
adottate nll'unanitnità. E fra queste proposte eravi la seguente : 

* Dichiarare al Consiglio Federale e al Popolo che i sette Cantoni 
a della conferenza persistono nella opinione che la costruzione della 
> ferrovia del Gottardo non soddisfa gli interessi svizzeri, o che devesi 
» riservare per l’avvenire i! sistema delle due lince ». 
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si supponga potersene ottenere quindici milioni. Senon- 
ehè anche rispetto a siffatti sussidi molte eccezioni po- 
trebbero sollevarsi; eccezioni confermate dal giornale re- 
putassimo di Berlino: La Gazzetta della Borsa, il quale, in 
un articolo che troviamo riferi.o dalla GazzeUa Ticinese 
del 1 5 febbraio, dopo avorci fatto conoscere che parecchie 
persone autorevoli della Svizzera, fra le quali i signori 
Schmidlin e Stoll (autori della Memoria Commerciale da 
noi spesso citata), erano arrivate a Berlino per trattare 
sulla compartecipazione della Prussia alla strada ferrata 
del Gottardo, e dopo aver detto della favorevole acco- 
glienza che ebbero dai Ministri ed in particolare dal 
conte Bismark, espone le gravi difficoltà che, malgrado 
ciò, incontra in Prussia e quelle che incontrerebbe in altri 
Stati della Lega Daziaria un adeguato concorso pecuniario, 
« dal quale fa dipendere il Governo italiano la sua com- 
» participazione nei capitali necessari per la esecuzione 
» della impresa »; e finisce dicendo: * non essere per 
» ora probabile che si venga ad una efficace conchiu- 
» sione di negoziati » . 

Colle osservazioni esposte fin qui intorno alle quote 
di concorso assegnate alle varie parti del divisato Con- 
sorzio internazionale non abbiamo punto inteso di ne- 
gare la possibilità che riesca al signor Ministro più o 
inen presto di conseguirle. Che anzi, nella guisa stessa 
che all'intento che si riesca di costituire una Società 
la quale assuma la grande impresa del Gottardo, abbiamo, 
nel calcolare i probabili profitti che la Società può spe- 
rare dall' impresa medesima, fatte supposizioni che pos- 
sono in vero sembrare inammissibili , faremo lo stesso 
per ciò che riguarda la Svizzera , supporremo cioè che 
si abbia ad ottenerne la intiera somma di venti milioni. 
Ed ammetteremo non meno che possano realizzarsi i 
sussidi che si sperano dalla Germania. Ma se codeste 
osservazioni non valgono ad escludere la possibilità che 
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si raccolga il sussidio dei novanta milioni, ci pajono 
però abbastanza concludenti per dimostrare che non 
giova sperare che si raccolga di più. 

A. carico di chi altro dunque, fuorché dell' Italia, an- 
dranno i 53 milioni che mancherebbero per render l'im- 
presa sicuramente attuabile ? E crediamo noi che l'Italia, 
nella tristissima condizione attuale delle sue finanze, sia 
n grado di sostenere essa sola il peso di 98 milioni, 
cioè dei 53 or detti aggiunti ai 45 circa che si stimava 
poter accordare quando rcputavasi sufficiente il sussidio 
di DO milioni ? Nè vale il dire che questi 1)8 milioni non 
dovranno impiegarsi ad un tratto, ma solo in un note- 
vole lasso di tempo. Perciocché quand’ anche ciò fosse 
possibile, male serviremmo all’intento di migliorare il 
credito nostro all’ interno e molto meno al di fuori ; 
perchè, quando si vedesse che nel tempo stesso che di- 
ciamo voler fare ogni sforzo per riparare all' immenso 
debito che ci sta addosso, non ci peritiamo a prendere 
un impegno di 98 milioni , che bisognerà pur pagare 
più o meno presto, si perderebbe ogni confidenza nella 
fermezza del nostro proposito di ristabilire 1' equilibrio 
fra le entrate e le spese. E ciò tanto più che , se ci 
mostrassimo cosi proclivi a caricarci di un nuovo in- 
gente debito per compiere un'opera che, se pur gioverà, 
non gioverà che da qui a diciasette anni per lo meno, 
non sarà irragionevule che nei nostri creditori sorga 
1 timore che molti altri pesi saremmo disposti ad assu- 
mere per altre imprese, perdendo cosi appena ottenuti 
quei miglioramenti che con molto stento fossimo riu- 
sciti a procurare alle nostre finanze. 

Ma pensiamo che qui ci verrà opposto il troppo spesso 
e troppo ampiamente adoperato argomento, che econo- 
mie sta bene che si facciano nelle spese improduttive , 
ma che per le spese produttive, come sono quelle do- 
mandato dalle strade ferrate , bisogna allargar la mano 
e non peritar.-i a sostenerle. 
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Consentiamo che un compiuto sistema di strade fer- 
rate, esteso ampiamente a tutte le provincie nostre non 
solo, ma legato c coordinato alle linee internazionali, è 
certamente uno dei più grandi fattori del prospero avve- 
nire commerciale del Regno. Ma non bisogna dimenti- 
care Che esso esige sforzi e sacrifizj adeguati al grande 
sviluppo e all'ingente costo delle linee ferroviarie mede- 
sime, una gran parte delle quali, in Italia, deve correre 
sulle pendici dei monti e valicarne i gioghi. Che se è vero 
che senza codesti sforzi e sacrifizi rimarrebbero in gran 
parte improduttive le sorgenti di ricchezza di cui i ter- 
ritori italiani sono dotati, è vero non meno, che, appunto 
perchè le predette ragioni consigliano a lavori ingenti 
per numero e per entità, è d'uopo procedervi gradata- 
mente e con maturità di consiglio, onde, per una parte, 
non impegnarsi in opere consigliate talvolta da una esa- 
gerata fiducia in un pronto e grande progresso della 
prosperità di questa o di quella parte del Regno che i 
fatti potrebbero venir poscia a smentire , ed affinchè , 
d'altra parte , per troppo ardente desiderio di raggiun- 
gere il grande scopo cui tutti miriamo, non si abbia in- 
vece a contravvenirvi , conducendo ad Tin tratto lo fi- 
nanze nazionali a tal condizione che, dopo intraprese 
grandi e numerose opere ci trovassimo costretti a ces- 
sare anche da quelle più misurato che pur sarebbero 
richieste dalle più strette necessità del paese, e la cui 
felice riuscita sarebbe ad un tempo più sicura e di più 
immediata utilità 

Senonchè allo conseguenze che abbiamo tratte dai 
calcoli da noi istituiti si opporrà forse anche esservi un 
fatto che le smentisce, fi questo fat'o è , che la pro- 
messa del complessivo sussidio di novanta milioni sol- 
tanto ha bastato a fare che si presentassero due aspi- 
ranti alla concessione della grande impresa ; uno dei 
quali era il Comitato di Lucerna, primo e più accalorato 
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pro moto re della ferrovia del Gottardo, e che ne fece la 
domanda al Ticino per la parte che attiene al territorio 
di quel Cantone ; il secando era un illustre personaggio 
rappresèntante gli interessi di banchieri inglesi, il quale, 
associatosi ad un imprenditore di lavori pubblici italiano, 
domandava la stessa concessione. 

Ma, quanto alla prima, si può egli dire che fosse una 
domanda di concessione positiva, fatta da chi avesse po- 
tenza finanziaria per assicurare il buon esito dell' im- 
presa? Il Comitato che faceva tale domanda non ebbe 
altro incarico se non quello di chiedere la concessione 
per conio di una Società che il Comitato stesso avrebbe 
procurato di costituire. Il Comitato dunque non pren- 
deva altro impegno se non quello di tentare , se gli 
riesciva, di trovare una compagnia che assumesse 1 im- 
presa, ma non già l' impegno di assumerla egli stesso , 
che egli non avrebbe potuto rispondere senonchè, tutto 
al più, per quei venti milioni che si riprometteva otte- 
nere dai Cantoni associati. Oltreché con questa domanda 
si prendeva tempo due anni a costituire la vera Società 
assuntrice dell' impresa ; di guisa che è ben lecito cre- 
dere che, non riuscendo il tentativo, non si sarebbe fatto 
altro senonchè perdere altri due anni oltre i tanti per- 
duti sin qui. Or domandiamo qual fondamento si avesse 
potuto fare sopra simili proposizioni, e se esse valessero 
a far prova che il solo sussidio di novanta milioni è 
sufficiente per assi;urare l’impresa. 

Quanto alla seconda domanda, nessuno meglio di noi 
riconosce in chi la fece — nome c..ro e stimato in Ita- 
lia — la lealtà e il sincero amore di promuovere im- 
prese che conferiscano alla civiltà e alla prosperità del 
suo c del nostro paese. Ma ci sia lecito di temere che 
egli , spinto appunto dai nobili suoi intenti , ed illuso 
dalle immaturo congetture delia Memoria Commerciale 
dei signori Roller, Schinidlin , e Stoll , e del Progetto 
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dei signori Beckh e Gerwig , non si lasciasse troppo 
facilmente trascinare in un’impresa non bene augurata; 
o che coll' associarsi ad imprenditori non meditasse già 
di imporre alla Società costituita da lui e da’suoi amici 
un contratto d'appalto antecedentemente stipulato ; con- 
tratto che, mentre avrebbe valuto ad assicurare un buon 
lucro a chi prende parte nell’appalto medesimo, avrebbe 
esposto gli incauti azionisti ad inevitabile rovina (12). 

(12) Dobbiamo però notare che sir James Hudson, per avvalorare 
la sua domanda, indirizzava al Presidente del Consiglio di Stalo del 
Cantone Ticino una lettera dalla quale apparirebbe che , negli inte- 
ressi propri dell’Inghilterra, quei Governo aia una grande importanza 
alla strada ferrala del Gottardo, la quale avrebbe altra volta in- 
contralo favore anche in più elevale regioni. Ciò essendo , potrebbe 
darsi che egli confidasse ottenerne sussidi anche da di là. E vera- 
mente, se si potesse credere che in Inghilterra prevalesse la singolare 
opinione che per vantaggiare il transito della valig a delle Indie fosse 
proprio necessario fare che la ferrovia valicasse il S. Gottardo c che 
niun altro dei valichi alpini giovasse ad ottenere lo stesso scopo, ben 
si potrebbe sperare di non averne soltanto l’appoggio morale, che in 
simili faccende vale un bel nulla , ma di averne un concorso efficace 
in danaro ; il quale dovrebbe essere abbastanza potente afiìnchè, te- 
nuti pur sempre fermi quelli della Svizzera e degli altri Stali, si po- 
tesse ridurre il concorso del regno d'Italia ad una misura sopportabile 
e proporzionala ai vantaggi che esso può trarne. 

E, poiché abbiam toccato della lettera dell’ onorevole sir James 
Hudson , non possiamo .tralasciare di avvertire essere inesatto ciò clic 
in essa si asserisce, cioè che il passaggio del Goliardo fosse favorito 
anche dal conte Cavour. Cavour ha, finché visse, sempre sostenuta e 
data la preferenza, di buon accordo con noi, al passo del Lukma- 
nicr su quello del Gottardo. Ed una prova evidente di ciò si può 
avere nelle discussioni clic ebbero luogo in occasione che noi propo- 
nevamo al Parlamento il progetto di legge per la continuazione della 
ferrovia dello Stato da Novara ad Arona ; nella qual legge che fu 
adottata (5 giugno 1853) nell’ art. 7 si assegnava un primo sussidio 
di dieci milioui per l’apertura della ferrosi t del Lukmanier. Ed 
un’ altra prova ce ne olire la discussione sorta sulla legge 15 agosto 
1857, relativa al traforo delle Alpi da Bardonnèchc a Mudane; nella 
quale all’ art. 6, fu per iniziativa dello stesso conte Cavour riimo- 
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Quello che si deve procurare nel fare la concessone 
di una ferrovia si è che la Società anonima possa co- 
stituirsi su tali basi economiche ed essere retta da tali 
statuti da assicurare ai capitali degli azionisti una giusta 
rimunerazione, dopo aver adempiuto agli assunti impe- 
gni, dopo cioè aver costrutta secondo i progetti appro- 
vati e secondo i buoni precetti dell'arte la ferrovia ed 
averla aperta all'esercizio; e che non avvenga, invece, 
che e dei sussidi accordati e dei capitali sociali una gran 
parte sia sprecata in favorire monopolii , agiotaggi e 
passaggi dell'impresa da una ad un’altra mano, in ogni 
passaggio lasciando alla mano antecedente una parto di 
quel bottino che avrebbe spettato a quella che vi si 
surrogava, in guisa che la restante parte, che andrà 
propriamente applicata all'opera divisata, ne sia tanto 
stremata da essere insufficiente alla compiuta e buona 
esecuzione dell'opera medesima. E noi crediamo che la 
condizione essenziale onde evitare codesti gravissimi in- 
convenienti consista nello impedire che la concessione 
di una ferrovia si muti in un appalto di opere assunto 

vaio il suddetto assegnamento di 10 milioni, dichiarandosi inoltre, al- 
P art. 7, che sarebbe imposto alla Compagnia che assumesse l’impresa 
del passaggio ferroviario del Lukmanier , di dar opera (in dal prin- 
cipio alla costruzione di una strada ordinaria che mettesse al più 
presto in comunicazione quelle che esistono sulle due pendici opposte 
del Lukmanier ; e si assegnava per ciò uno dei dieci milioni suddetti. 

A rettificare un’altra asserzione clic trovasi nella suddetta lettera 
dell' onorevole sir James Hudson in proposito del grandioso progetto 
di una ferrovia clic dalla Valle dell’Knfrate venisse ad un porto della 
Siria, diremo esser certo che il conte Cavour non avrebbe potuto, nè 
mai avrebbe voluto , farvi opposizione. Ma nessuno può darsi a cre- 
dere che egli avesse prestato favore ad un progetto che ben si sapeva 
essere stato messo in campo nell’intento d'impedire la esecuzione del 
taglio dell' istmo di Suez; opera questa troppo vivamente e general- 
mente desiderata dagli Italiani, e che Cavour , so forse per riguardo 
all’ Inghilterra non favorì più efficacemente, non poteva nè voleva cer- 
tamente avversare. 
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llai promotori della concessione medesima ; o , per dir 
più esattamente crediamo consista nell' impedire che il 
complesso dell'impresa ferroviaria si divi ia in due parti, 
attribuendo alluna la costruzione della strada ed attri- 
buendo all'altra parte la gestione generale dell’impresa, 
affidata ad un Consiglio di amministrazione , il quale 
già vincolato dagli appalti e subappalti imposti dai pro- 
motori alla Società fin dalla prima sua costituzione, sarà 
impotente a piovvedere agli interessi della Società stessa 
nella parte essenziale , che è quella della buona , com- 
piuta ed economica esecuzione dei lavori , o per prov- 
vedervi dovrà ricorrere ad imprestiti o ad emissione di 
obbligazioni, le quali gettate sul mercato a prezzi vili, 
e perciò in numero grande per soddisfare ai bisogni 
della Società, assorbiranno cogli interessi loro dovuti 
tutta o quasi tutta la rendita netta che ad opera com- 
piuta si trarrà dall'esercizio della ferrovia, restando quindi 
nullo o meschinissimo il dividendo dovuto alle azioni. La 
quale condizione tristissima condurrebbe al fallimento 
della Società, ove, per evitarlo, dal Governo o dai Go- 
verni che fecero la concessione non si prodigassero alla 
Società stessa nuovi favori e sovvenzioni larghissime a 
ca ico delle finanze dello Stato. 

Hen sappiamo che codeste norme pajono inopportune 
a coloro che credono che non bisogna mettere alcun 
freno alla libera costituzione delle Società, pretendendo 
che altrimenti si impedisce o s' incaglia lo sviluppo delle 
imprese industriali. Ma noi non possiamo consentire nella 
loro opinione; e a star fermi nella nostra siamo con- 
fortati dal sapere che essa è divisa da uomini autore- 
voli, giudici competentissimi nella materia (13). E per 

(13) Quando, alcuni anni fa, i promotori di una grande Società fer- 
roviaria italiana che stava costituendosi ne presentarono alla appro- 
vazione del Governo gli Statuti, l’ inallora ministro delie finanze Quin- 
tino Sella, che momentaneamente reggeva anche il Ministero di agri- 
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vero, come si può mai pensare che *ia conforme ai buoni 
principii di pubblica economia e possa conferire alla pro- 
sperità di un paoso il lasciare andar le cose in modo 
che all' attuazione di un’ impresa, per quanto utile essa 
sia, si chiamino capitali di gran lunga superiori al bi- 
sogno per far si che una gran parte ne sia sprecata in 
illeciti ed esosi guadagni ? Ciò sarebbe dannoso ad ogni 
paese per quanto ricco esso fosse ; ma , nelle condizioni 
attuali delle nostre finanze e con tanto bisogno di ca- 
pitali, reclamati dalla rigenerazione d'Italia, codesto spreco 
potrebbe riuscire, non solo dannoso, ma veramente fa- 
tale al credito dello Stato e alla sua prosperità. 

La ferrovia dei Gottardo non è opera ciie offra all'I- 
talia prospettiva di abbastanza pronti e grandi vantaggi 
da indurla a quegli ingenti sacrifizi che da lei si richie- 
derebbero per assicurarne la esecuzione. 11 concorso a 
cui essa potrebbe esser chiamata in proporzione alla uti- 
lità che ne sperasse, sarebbe lungi dall’ essere sufficiente. 
1 maggiori sacrifizi vogliono essere sostenuti da quei paesi 
che maggiormente se ne avvantaggeranno, cioè da poca 
parte della Germania e principalmente dalla Svizzera. La 

coltura e commercio, nell’ invocare sugli Statuti medesimi il parere del 
Consiglio di Stato, rilevò in essi alcune disposizioni clic egli riprovava, 
c su queste citiamo 1’ attenzione del Consiglio medesimo. Il quale, lo- 
dando od approvand > le osservazioni del signor Ministro, diede parere 
che si sopprimessero le da lui censurate disposizioni, cha erano ap- 
punto contrarie alle, norme che noi crediamo doversi osservare nella 
costituzione ili una società industriale. Ma, poiché riassunto il porta- 
foglio di agricoltura e commercio dal suo titolare, questi fu d’avviso 
contrario, e parve al Consiglio dei Ministri non dover dare a collo al 
parere del Consiglio di Stato, si invocò e si ottenne dal De I’ appro- 
vazione degli Statuti quali erano stali presentali dai promotori della 
Società E lasciamo ad ogni imparziale persona giudicare se ciò abbia 
conferito all’interesse degli azionisti e a quello dell'erario dello Stalo, 
il quale per sostenere la Società, dovette in seguito accordarle più 
larghi favori c sottoporsi a ben maggiori sacrifizi di quelli che dalla 
primitiva concessione gli erano imposti. 
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quale potrebbe forse procurarsene i mezzi pecuniari oc- 
correnti adottando il piano propostole dal sig. Staempfl, 
che consiste nel « rachat de toutes les lignes suisses 
• par la Confédération ; » piano mercè il quale il suo 
autore dimostra che « la Confédération gagnerai mème 
» un point d'appui financier suffisant pour poursuivre 
» avec vigueur les jonctions internationales necessaires 
» et surtout la solution de la question des passages des 
» Alpes. » Sappiamo che codesto piano fu acerbamente av- 
versato da molti pregiudizj e specialmente dal timore che 
esso potesse minacciare l’autonomia dei Cantoni. Ma 
siffatti pregiudizii e timori potrebbero da più mature con- 
siderazioni essere dileguati. 

VIH. 

Riassunto e conclusione. 

Dalle cose esposte fin qui concludiamo : 

1. ° Che il sistema ferroviario pel passaggio attra- 
verso le Alpi Elvetiche, coordinato al tracciato basso sotto 
il monte S. Gottardo, domanda per venire a compimento 
diciasette anni. 

2. ° Che il capitale strettamente necessario per la 
sola esecuzione dei lavori medesimi ammonterà a lire 
189,000,000. 

3. ° Che, valutando nella più stretta misura l’accumu- 
lamento degli interessi durante il detto periodo ne ri- 
sulterebbe che al compiersi della grande opera la spesa 
sostenutane dalla Società concessionaria ammonterebbe 
ad oltre L. 253,000,000 (14). 

(14) Nel N.° VI abbiamo veduto che l’ interesse annuo ragguagliato 
dei capitali impiegati nella costruzione della strada sarebbe di 5.93 
per O/o; ed in seguito nel numero stesso c per le ragioni ivi addotte il 
cumulo degli interessi di quella parte del capitale che dopo i sussidi 
resta a carico della Società lo abbiamo ridotto al 16 per 0/o, per il 

t 
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4.° Che il prodotto netto dell’ esercizio di tutto il 
sistema ferroviario del Gottardo, non potendo valutarsi 
a più di L. 3, 606 , 000, la necessità di accordare alla 
Società concessionaria larghi sussidj è troppo per sé 
evidente, e non incontra obbiezione da alcuna parte. 

b.° Clic il sussidio divisato e promosso di novanta 
t milioni è insufficientissimo, quantunque con esso si in* 
t .traprendessero e si compiessero esclusivamente i primi 
lavori senza concorso dei capitali sociali; perchè mal- 
grado ciò, compiuta l'opera, il prodotto netto della ferro- 
via non sarebbe nemmeno sufficiente a pagare il solo 
interesse delle obbligazioni. 

6 ." Che, fatte pur sempre le più favorevoli suppo- 
sizioni, — cioè : che la Società coneessiqnaria fosse au- 
torizzata a costituire il suo capitale per 2/3 in obbliga- 
zioni e per 1/3 in azioni; — che le obbligazioni di 
L. ’ÒOO nominali coll’ interesse assicurato di L. io po- 
tessero collocarsi tutte al corso normale di L. 2;i0; — che 
la somma totale del sussidio fosse la prima a spendersi, 
e si spendesse effettivamente nel corso di nove anni 
senza aggravio alcuno di interessi , e che negli ultimi 
otto anni soltanto la Società impiegasse i propri capitali; 
— che durante il periodo degli or detti otto anni gli 
azionisti si contentassero di ricevere sui versamenti che 
andrebbero facendo il solo interesse del li per °/ 0 ; — 
che gli interessi accumulali durante codesto periodo di otto 
anni non montassero che al 10 per u / 0 di quella sola 
parte a cui si riduce il capitale sociale di costruzione, 
toltone il sussidio; — che, finalmente, gli azionisti si 

periodo degli ultimi otto anni, ossia al solo 2 per 0/'o all’anno. Man- 
tenendo adunque nella stessa proporzione l'importare degl’interessi 
per tutti i dicinselte anni, il cumulo loro ammonterebbe al 81 perO/o 
del capitale necessario perla esecuzione dei lavori; e |(.ciù, compilila 
l’opera, l'intero capitale clic la Società avrebbe dovuto erogare sarebbe 
di L. 1,34 X 189,000,000 = 253,600,000. 
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contentassero di non ricevere, compiuta l’opera, che un 
dividendo del 7.o0 per 0 /„ ; interesse che ben può ri- 
guardarsi come poco allettante al concorso dei capitali, 
quando si consideri che non solamente dai versamenti 
che no avranno fatti durante i detti otto anni non ne 
avranno ricevuto, come sopra abbiam detto, che un in- 
teresse del li por °/ 0 , ma che di più essi avranno do- 
vuto impegnare i loro capitali nove anni prima che i 
versamenti comincino , cioè diciasette anni prima che 
possano sperarne il ridetto interesse del 7.110 per u / n , 
— fatte, diciamo, tutte queste favorevoli ma poco spe- 
rabili supposi /'.ioni, si trova elio per soddisfare alfultima 
è necessario accordare alla Società un sussidio a fondo 
e interesse perduti di l 'i 3,000,000. 

7. ° Che, ammesso che, oltre al sussidio di dieci mi- 
lioni die deve fornire la Società dell’Alta Italia, sul 
quale non può cader dubbio, si ottengano dalla Sviz- 
zera e da parecchi Stati germanici sussidi per altri tren- 
tacinque milioni, resterebbe pur sempre a carico del- 
l’Italia la ingente somma di L 98,000,000. 

8. ° Che non essendo a credere che nella triste con- 
dizione attuale delle nostre finanze il Parlamento sia 
disposto ad aggravare l’Italia di questo nuovo ingente 
peso colla speranza di ottenerne un compenso da qui 
a diciasette anni , in un’epoca cioè in cui saranno già 
da lunghi anni aperte ed esercitate le ferrovie che va- 
licano le Alpi sia pel passo del Cenisio s a per quello 
del lìrennero , si deve rinunciare all’idea di valicare il 
Gottardo con una ferrovia condotta per il tracciato basso. 

9. ° Che applicando gli stessi calcoli da noi fatti pel 
Gottardo alla ferrovia della Spluga, tracciato basso , si 
verrà allo stesse conclusioni a cui siam venuti esami- 
nando il progetto del Gottardo, tracciato basso. 

E che, quantunque nessuno che esamini la questione im- 
parzialmente possa negare che, fatta la stessa applica- 
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zione al tracciato basso del Lukmanier, se ne avrebbe 
in cc nfronto degli or detti passi una notevole economia 
nelle spese di costruzione e in quelle di esercizio, tut- 
tavolta, dopo tanti anni perduti nel combattere questo 
passaggio, il preferirlo ora, per condurvi la ferrovia per 
qualsivoglia dei vari tracciati bassi per esso proposti, 
porterebbe pur sempre il compinento dell'opera ad un’e- 
poca troppo lontana perchè si possa sperarne di trovare 
una Società bene e solidamente costituita che ne assuma 
la esecuzione a condizioni economiche comportabili. 

IO. 0 Finalmente, che, dal complesso delle fatte con- 
siderazioni sembrando vano l’insistere per la esecuzione 
di una ferrovia attraverso le Alpi Elvetiche con tracciato 
basso, il miglior consiglio sarebbe quello di applicarsi 
seriamente e sollecitamente allo studio di un passaggio 
alto, non come transitorio ripiego aspettando l'attuazione 
del basso, ma come provvedimento definitivo e stabile. 

Pel quale passaggio alto va prevalendo l'opinione che 
il miglior sistema sia quello di una ferrovia pneumatica, 
secondo il quale fatto entrare l’intero convoglio dentro 
una galleria, lo si spinge lunghesso mediante l'aria com- 
pressa a guisa di stantuffo che ne chiuda a tenuta 
d'aria la sezione. Su questo sistema si fecero già saggi 
sperimentali , benché non sufficienti, in Inghilterra ; ed 
il signor ingegnere Berrens fu il primo ad esporre una 
teoria e ad insegnar buone norme pratiche di esecu- 
zione ; teoria ridotta poi ad esatti principii di calcolo dal 
signor Daigrémont, il quale vi aggiunse altre ingegnose 
norme di applicazione. E sul sistema stesso si vanno fa- 
cendo sempre maggiori studi, specialmente in Isvizzera, 
dove meglio che altrove se ne dee sentire la opportu- 
nità ; onde abbiamo su di esso un pregevole scritto del 
signor ing. Dapples, ed un altro pur pregevole del si- 
gnor consigliere nazionale Seder di Berna. Ci sembra per- 
tanto che sarebbe veramente a deplorare che il Governo 
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nostro non intendesse a promuoverne ed efficacemente 
favorirne un grande esperimento , cessando ormai dal 
consumare il tempo , collo scopo di scegliere il miglior 
passaggio basso , in nuove consultazioni e in nomine 
di nuove Commissioni e Sottocommissioni come già da 
troppi lunghi anni si va fecendo inutilmente. 
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APPENDICE 



Gli autori della Memoria Commerciale intesero conva- 
lidare la giustezza dei risultamene che essi ottennero 
nel rispetto del probabile prodotto brutto del sistema 
ferroviario del Gottardo, adducendo un prospetto del 
movimento e delle rendite di ferrovie isolate o di com- 
plessi di ferrovie dei principali Stati del Continente Eu- 
ropeo. Sul quale prospetto faremo innanzi tuito osser- 
vare che la somma totale dei prodotti di tutte le ferro- 
vie in esso comprese divisa per la totale lunghezza delle 
ferrovie stesse darebbe un annuo prodotto brutto chilo- 
metrico ragguagliato di L. 43,556, cioè un prodotto già 
notevolmente minore di quello su cui gli autori della 
Memoria fanno assegnamento per il Gottardo , che è di 
L. 48,000. Onde, ad onta delle vaghe osservazioni fatte 
sui dati del prospetto , non vedremmo come si potesse 
prenderlo a conferma delle loro previsioni. 

Ma v'ha di più. A chiunque conosca quali condizioni 
debbano verificarsi affinchè il risultamento virtuale me- 
dio fra molti risultamene reali possa prendersi a prova 
dell’esattezza di uno speciale risultamento reale, si farà 
evidente quanto poca fiducia si abbia a porre nel con- 
fronto istituito dagli autori suddetti. 11 quale , perchè 
avesse valore , bisognerebbe che, quantunque le condi- 
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ziorii delle ferrovie comprese nell’allegato prospetto fos- 
sero più o meno differenti fra loro e da quella del Got- 
tardo , tuttavolta codesta differenza non fosse per pa- 
recchie di esse tanto grande da rifiutarsi al divisato con- 
fronto, e diremmo quasi da renderlo assurdo, come in ve- 
rità ci pare che avvenga nel caso nostro. E infatti , 
come si può sperare di aver lume da un paragone fatto 
fra i dati economici che si suppongono rispondere alla 
condizione di un gruppo ferroviario, di cui la linea prin- 
cipalissima traversa per cento chilometri la grande ca- 
tana delle Alpi , dove il movimento locale è quasi nullo 
e dove l'esercizio è eccezionalmente diffìcile e costoso , 
e i dati di altre ferrovie che nella generalità distenden- 
dosi sopra paesi popolatissimi profittano in ogni parte 
di un grande movimento locale di persone e di merci 
spesso ben maggiore del movimento di transito , e per 
molte delle quali i due movimenti locale e di transito 
sono amendue assai grandi? E nel caso concreto, come 
fra le linee dal cui medio prodotto si pretenderebbe 
desumere per approssimazione quello della ferrovia del 
Gottardo, si potrà comprendere la grande linea da Pa- 
rigi per Lione a Marsiglia, quella detta del Nord ed al- 
tre principali linee francesi , o quella che congiunge 
Trieste, principale porto dell'Adriatico, con Vienna, capi- 
tale del vasto Impero Austriaco, e dalla quale si ramifi- 
cano e si prolungano altre linee commerciali della più 
grande importanza? E come si potrà trovarvi qualche 
analogia con altre principalissime linee lungo il Reno e 
attraverso la Germania e la- Prussia? Si dirà forse che 
se nel prospetto si sono introdotte codeste linee che 
danno occasione a cosi grande movimento senza rich’e- 
dere troppo gravi spese di esercizio se se ne eccettui 
qualche tratto di alcuna di esse, vi si sono però anche 
introdotte linee sulle quali non si sviluppa che poco mo- 
vimento e che non danno quindi che una rendita assai 
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meschina. Ma a ciò risponderemo in primo luogo che la 
proporzior e certamente non regge, e che quindi era na- 
turale die il paragone riuscisse fallace per eccesso. E 
in secondo luogo diremo che quegli stessi motivi pei 
quali crediamo illogico comprendere nel paragone linee 
di rendita brutta che sono fuori dell’ ordinario per ec- 
cesso, crediamo del pari illogico il comprendervi quelle 
che lo sono per difetto. 

Se si voglia pure istituire un confronto ragionevole, 
devesi toglier via dal prospetto tanto le linee che pec- 
cano per evidente eccesso, quanto quelle che peccano 
per evidente difetto. E ciò abbiamo fatto noi compilando 
quel più limitato seguente 

PROSPETTO 



INDICAZIONI 

•Ielle 

(roti ferroviario 


s © 

zz 

Za 0 
-o 


MOVIMENTO ANNUO 

olten'lto 

nei singoli sviluppi delle reti 

Nubi, raggaagliale 1 \am. ragguagliate 
dei delle 

Tiaggial.-chilemet. Unnellale-ebilom. 
di eiaieaaa rete di eiaieana rete 


ANNUI 

l'redolli brulli 
rompi; imi 

di 

eiaieaaa rete 


; Bàtterà, linea dell» Siale 


1,188 


182,952,000 


178,200,000 


29,700,000 


Austria, linea di Gallizia 


270 


S40, 780, 000 


26,460,000 


6,831.000 


W ii rlem he r- linea delle 










Siale .... 


342 


82,422,000 


55,404,000 


9,883.800 


Lione-Gioevra . . . 


237 


49,059,000 


44.556,000 


7.252,200 


Rade», linea della Stale 


366 


92,964,000 


55,266,000 


1 1,455.600 


Berlino- Amliiirs» . , 


297 


45,738,000 


58,806,000 


9,385,200 


Turin(;ia .... 


279 


51,3S46,000 


41.571,000 


8,816.400 


buitria, linea Eliiabelia 


380 


79,420,000 


75,240,000 


12,84-1.000 


Lince Renane . 


Ss 94 


88,494,000 


41,748,000 


10.172,400' 


Austria , lince del Sud . 


1.562 


292,094,000 


326,458,000 


54.826.200 


Linea frantele del Sad. 


796 


169,048,000 


231,636,000 


28,496.800 

1 


TOTALI . 


6,011 


1,164,807.000 


1,135,345,000 


189,663,800 
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Da questo prospetto si deduce che sulla lunghezza to- 
tale di tutte le reti che è di chilometri 0011 si ottenne 
un prodotto brutto complessivo annuo di L. 189,063,800; 
donde si trae il ragguagliato prodotto brutto chilome- 
trico annuo per tu'to il complesso delle linee , di lire 
31,1500. 

Quanto poi ai viaggiatori se ne deduce il movimento 
annuo di 1,164,807,000 per tutti i 0011 chilometri, e 
(pondi il movimento annuo chilometrico di viaggiatori 
193,770. 

E (pianto alle merci n piccola velocità se ne deduce il 
movimento annuo di 1,133, 34o, 000 per tutti i 6011 chilo- 
metri, e quindi il movimento annuo chilometrico di ton- 
nellate 188,877. 

Mallo stesso limitato prospetto risulterebbe dunque quinto 
ai viaggiatori, che il ragguagliato annuo movimento 
chilometrico sui complesso di tu'to le lineo considerate 
sarebbe di 193,779; a fronte del quale quello da noi 
determinato per il sistema ferroviario del Gottardo di 
180, UtIO, anziché scarso si mostra eccedente quando si 
consideri elio sul sistema alpino medesimo vi sono circa 
100 chilometri, cioè 2/3 della total rete per più dei 
due terzi dei quali può dirsi non esservi affatto movi- 
mento localo di viaggiatori ; mentre invece sulle linee 
del nostro prospetto che attraversano paesi in tutta la 
loro estensione mollo popolati, il principale movimento 
dei viaggiatori è quello elio si determina da punto a 
punto. 

E quanto al traftìco . quello da noi assegnato al si- 
stema ferroviario del Gottardo in 182,300 tonnellate è 
alcun poco minore di quello che risulta dal nostro pro- 
spetto di 188,877 tonnellate. Ed è giusto che sia cosi, 
perciocché 1 imperversare delle stagioni sui passaggi al- 
pini iniluisce molto meno a scemare il complessivo mo- 
vimento annuo delie merci che non influisca a scemar 
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quell) dei viaggiatori; e perchè altronde, n eutre sopra 
una linea essenzialmente commerciale il più grande c 
più produttivo movimento è quello dell' intero transito, 
il maggior movimento invece dei viaggiai ri dipende 
dalle relazioni fra i punti intermedj della linea. Il ri- 
sultato del prospetto nostro relativo all’annua rendita 
brutta chilometrica è pochissimo differente e viene a 
conforma di quello che noi abbiamo assegnato al sistema 
del Gottardo. 
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